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Berihtigung 
betreff3 des Ausnahmetarijs für Mehl zwiichen Pofen einerjeit3 und den bayerischen 
und württembergifchen Stationen andererſeits (nach Erkundigungen bei der Kgl. Eifen- 
bahndirektion zu Pojen). 

Der am 10. Dezember 1885 im Schleſiſch-Süddeutſchen Eijenbahnverband ein: 
geführte Ausnahmetarif für Mehl von Poſen wurbe durch Heft 3 des Zarifs für 
ben genannten Verband vom 1. September 1889 wieder aufgehoben. Der Frachtſatz 
Poſen-München Eentralbahnhof betrug bei Aufgabe von 5000 kg oder Fradhtzahlung 
für dieſes Gewicht 3,76 ME., bei 10000 kg 3,36 Mi. für 100 kg. 

Die für dieſe Verkehräbeziehung gegenwärtig beftehenden Frachtſähze betragen 
4,25 bezw. 3,84 Mt. Die Zarifentfernung Pofen: München beträgt 826 km. 


St. Bernaczynali. 


Ginleitung 


bon 


Dr. Walther £ot. 


Ausgangspunkt der Unterſuchungen, die im Band 89 der Schriften 
des Vereins für Socialpolitit Hiermit der Öffentlichkeit übergeben werden, 
war eine aktuelle Frage. Es wurde von jehr beachtenäwerter Seite an— 
geregt, ob es fich nicht empfehle, die Beitimmungen ber Reichöverfaflung ! 
jowie der Stromjchiffahrtsverträge abzuändern, welche gegenwärtig verhin- 
dern, daß Abgaben auf den offenen beutjchen Strömen? für das bloße 
Befahren derfelben erhoben werben. 


’ Art. 54 Abf. 4 der Deutichen Reichöverfafjung lautet: „Auf allen natürlichen 
Wafjerftragen dürfen Abgaben nur für die Benutzung bejonderer Anftalten, die zur 
Erleichterung des Verkehrs beſtimmt find, erhoben werden. Diefe Abgaben, fowie 
die Abgaben für die Berahrung folcher künftlicher Waflerftraken, welde Staats: 
eigentum find, dürfen die zur Mnterhaltung und gewöhnlichen Herftellung der An: 
lagen und Anftalten erforderlichen Koften nicht überfteigen. Auf die Flößerei finden 
bieje Beflimmungen infoweit Anwendung, als dieſelbe auf fchiffbaren Waflerftraken 
betrieben wird.“ 

2 Zum Streit über die fyrage der Abgabenerhebung auf Waflerftraßen vgl.: 

Ulrich, Franz, Staffeltarif und Waſſerſtraßen. Berlin 1894. 

Ulrich, Franz, Staatöeifenbahnen, Staatöwaflerftraßen und die beutfche Wirt: 
ſchaftspolitil. Leipzig 1898. 

Kurs, Major a. D., Schiffahrtäftragen im Deutichen Reich, ihre bisherige und 
zulünftige Entwidlung und ihre gegenwärtige wirtichaftliche und finanzielle Aus: 
nugung. Jahrbücher für Nationalölonomie u. Statiftil, Dritte Folge Bd. 10 (Jena 
1895), ©. 641 ff., beſonders S. 678 fi. 

Cohn, Guftav, Rationalötonomie des Handels und des Verkehrsweſens, Stutt: 
gart 1898 passim. 

Cohn, Guftav, Zur Geſchichte und Politik des Verkehrämweiend. Stuttgart 1900, 
beſonders ©. 371 ff., 441 ff. 
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Der Verein für Socialpolitif beſchloß, zur Klärung der Anfichten 
über diefe Fragen Material zu veröffentlichen. 

Der Beitrag, der hier geliefert wird, fol nicht die Frage erjchöpfen. 
Bon anderen werden andere Unterfuchungen zur Frage der Erhebung von 
Stromzöllen u. ſ. w. in den Schriften des Vereins für Socialpolitit ver— 
Öffentlicht werden. Auf Grund all des dann vorliegenden Materials wird fich 
eine erfchöpfende Auseinanderfegung in der Öffentlichkeit vollziehen können, 
in der die Vertreter der verjchiedenen Standpunkte alle, was gegen und 
für Stromabgaben gejagt werden kann, entwideln mögen. 

Diejenigen Herren, die mich durch ihre Mitarbeit in den Stand 
jegten, jet diefen Band der Öffentlichkeit zu übergeben, wollten zunächit 
nur Material für die künftigen Auseinanderfegungen liefern. Soweit fie 
mehr als Material, nämlich auch Urteile liefern, ftimmen fie nicht jämtlich 
miteinander überein. Es wurde bei der Redaktion des Bändchen? Wert darauf 
gelegt, daR ebenfo der Standpunkt des mit der Eifenbahnpolitif durchaus ein= 
verftandenen Eifenbahnbeamten (vgl. die Schrift von Heubach) wie andere 
Standpunkte unbeeinflußt vertreten würden. Für jeden Aufſatz ift deffen 
Verfaſſer jelbft verantwortlich. Deine Bemühungen ala Herausgeber be= 
ſchränkten fich darauf, daß ich dahin wirkte, daß gleichartige Methoden von 
den verjchiedenen Herren Mitarbeitern bei der Sammlung und Sichtung 
des Materiald beobachtet wurden. Ich identifiziere mich ala Herausgeber 
jelbjtverftändlicd nicht mit den Urteilen meiner einzelnen Mitarbeiter in 
jedem Punkte und betone gleichzeitig, daß meine Herren Mitarbeiter für 
die Folgerungen, die ich in meiner Einleitung aus ihren Feſtſtellungen 
ziehe, nicht verantwortlich gemacht werden können. Zugleich benube ich 
dieſe Gelegenheit, um den Herren Roßmann, KHuftermann, Pernaczynski, 
Weryho und Heubach dafür Herzlichit zu danken, daß fie durch ihre Mit- 
arbeit unter Aufwand von jehr viel Mühe mir die Herausgabe dieſes 
Bandes gegenwärtig ermöglicht haben. Ebenjo gebührt denjenigen Behörden 
aufrichtiger Danf, die meinen Mitarbeitern Material geliefert haben. 
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Zoepil, Gottfr. Die Finanzpolitit der Waſſerſtraßen (Heft 36 ber Schriften 
des Deutſch⸗Oſterr.⸗Ungar. Verbandes für Binnenſchiffahrt). Berlin 1898. 

Kritik der neueſten Argumente für Abgaben auf den natürlichen Waſſer— 
ftraßen von Lob, Hatſchek, Stein (Heft 40 der Schriften bes Deutjch-Öfterr.» 
Ungar. Berb. f. Binnenihiffahrt),. Berlin 1898. 

Lotz, Walther, Vertehrsentwidlung in Deutichland 1800—1900. Leipzig 1900, 
©. 104 ff. 112 ff. 
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Wenn es bloß ein Beitrag zur Klärung der frage der Stromzölle 
zunächſt fein follte, der Hier zu liefern war, fo ift doch mehr als dies 
daraus geworden. Anderfeit3 liefert für die Trage, deren Erörterung den 
Anftoß zu diefen Arbeiten gab, das nachfolgende Bändchen nur Material 
beftimmter Art: vornehmlich zur Beurteilung der frage, welche Bedeutung 
die Waflerftraßen und die Gifenbahnen für die Beförderung des Ge— 
treides haben. Dieſe Beſchränkung ift nicht jo ſchlimm, als eg jcheinen ° 
mag. Man kann ruhig jagen, daß, wenn die Yührer der Landwirte nicht 
jo erzürnt über die Zufuhr ausländiſchen Getreides auf der Rheinftraße 
und nicht jo befriedigt über die derzeitige Getreidetarifpolitif der Eijen- 
bahnen wären, die Bewegung für Flußzölle eine namhafte politifche Be— 
deutung bei unferer günftigen bisherigen Finanzlage nicht erlangt haben 
würde. 
Im einzelnen erhellt die Bedeutung der nachfolgenden Unterfuchungen 
für die Beurteilung der verfehrspolitifchen ragen, die den Anftoß zur 
Unterfuchung gaben, aus folgenden Erwägungen. 
Der Streit über die Trage der Abgabenerhebung auf Waijerftraßen 
wird don den verfchiedenen Parteien geführt: 
I. mit Argumenten der Gerechtigkeit; 
JI. mit Argumenten der Sonderinterefjen der Eifenbahnen und der 
Schiffer; 

II. mit Argumenten der fogenannten gemeinwirtichaftlichen Auffaffung 
von den wirtjchaftspolitifchen Aufgaben der Eiſenbahnen und 
Mafferitraßen. 


I. Betradhtung vom Standpunkte der Gerechtigkeit. 


Die Streitpunfte mit Rüdficht auf die wirtjchaftliche Gerechtigkeit find 
im wejentlichen folgende vier: 

a) Iſt es recht, aus ftaatlichen Mitteln Aufwendungen für Ver— 
befjerung der Sciffbarkeit der Ströme zu machen, ohne eine Verzinfung 
und Tilgung dieſes Aufwandes durh Schiffahrtsabgaben ſpeciell ans 
äuftreben ? 

b) Iſt es überhaupt möglich, den früheren Aufwand für unfere 
Ströme genau getrennt zu berechnen, joweit ex Zweden der Landeskultur 
diente — 3. B. der Sicherung der Landwirtfchaft gegen Überfchwenmung 
durch Uferbefeftigung u. ſ. w. oder auch der Bewäfferung oder Ent- 
wäſſerung von Grumdftüden — und anderſeits foweit er lediglich durch 
Rüdfichten der Schiffbarmachung bedingt war? 
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c) Würde es, wenn wirklich der nur der Schiffahrt dienende Teil des 
Aufwands genau zu berechnen wäre, gerecht erfcheinen, durch fpecielles Ent» 
gelt, d. 5. durch Stromzölle auf den freien, nicht Fanalifierten Streden, die 
Berzinfung und Zilgung auch des feit 1800 bis 1900 gemachten Aufwands 
nachträglich einzuholen, nachdem fich alles auf den Genuß der durch 
die Verfaffung und die Staatsverträge verbürgten Abgabenfreiheit der 
natürlichen Waflerftraßen eingerichtet hat und nachdem früher bei Be- 
ratung der betreffenden Ausgaben die verantwortlichen Staatsmänner gar 
nicht den Anfpruch erhoben Hatten, daß diefe Aufwendungen durch fpecielle 
Abgaben wiedereingebracht würden ? 

d) Liegt eine ungerechte Bevorzugung gewiffer Gegenden vor, wenn 
Aufwendungen für die Verbeflerung der Waflerwege ohne Dedung durch 
Stromzölle gemacht werden, bei Eifenbahnanlagen aber auf Rentabilität 
ftrenge gejehen wird? Oder find die Waſſerſtraßen mit den ftaatlichen 
Zandftraßen, nicht aber den Gijenbahnen, deshalb gleichartig nach dem 
Princip der Gebührenjreiheit zu behandeln, weil beim Binnenjchiffahrts= 
und GChauffeeverfehr eine Konkurrenz der Verfrachter und Betrieb mit 
eigenen ZTransportmitteln der BVerfrachter auf freier Straße möglich, bei 
der Eifenbahn aber Beſitz des Schienenneßes und Beförderungsdienſt in 
einer Hand regelmäßig vereinigt ift? 

AU diefe Fragen werden in der Offentlichleit noch viel erörtert 
werden, jcheiden Hier aber zunächſt für diefe Betrachtung aus, und zwar aus 
folgenden Gründen: 

a) Exakte Yeftitellungen des Aufwands für die Waflerftraßen unter 
Ausscheidung der der Schiffahrt fremden Zwede Liegen nicht für alle Ges 
biete vor. Man erklärt fie in gewifjen Fällen fogar für unmöglich. 

b) Auch wenn fie vorlägen, wäre damit noch nicht entjchieden, daß 
Sciffahrtsabgaben — nachträglich zur fpeciellen Dedung der früheren 
Aufwendungen eingeführt — dem edlen und würdigen Princip der Gerech- 
tigkeit entjprächen. Es fehlt an Feſtſtellungen, wie viel die Gteuerfähigfeit 
und die wirkliche Gteuerleiftung an direkten Steuern, Stempelabgaben, 
Verbrauchsabgaben und Zöllen gerade in den Gebieten gejtiegen ift, die 
durch die Aufwendungen für Sciffbarkeit der Ströme Nußen zogen. Es 
fehlt aber außerdem bei neu einzuführenden Sciffahrtsabgaben, wie bei 
den meisten Verkehrsabgaben, jede Sicherheit, wen diefelben im Verlaufe 
des Überwälzungsprogefies ſchließlich treffen würden. Es wäre völlig un« 
gewiß, ob die neuen Laften die Schiffer treffen, welche bisher durch Fracht» 
verbilligungen die Vorteile des Genuſſes der freien Stromſchiffahrt größten: 
teila anderen wieder weitergaben, oder ob fie die Gemeinden treffen, welche 
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Hafenanlagen u. ſ. w. im Vertrauen auf Fortbeſtehen des jetzigen Zu— 
ſtandes ſchufen und vielleicht entwertet ſehen werden, oder ob die Laſten 
Gewerbtreibende und Kaufleute in der Nähe der Ströme oder auch in 
deren entfernteren Zufuhr- und Abfuhrbezirken treffen, oder ob ſie auf 
die Arbeiter dieſer Betriebe übergewälzt werden, oder ob ſie endlich die 
Bauern ſchädigen, deren geficherter und lohnender Abſatz an Vieh, Obſt, 
Wein, Butter, Milh, Gemüfe vom Wohlergehen der — Gewerbe und 
Handel treibenden — Abnehmer ihrer Produkte in den Gegenden des 
Rheins und der Elbe entjchieden ſtark abhängig ift. 
. c) Würde aber — was zweifelhaft ift — der Gedanke der Gerech- 
tigkeit als fittliche® Poftulat im Wirtſchaftsleben im vorliegenden Falle 
zur jpeciellen Koftendedung durch Schiffahrtsabgaben zwingen, jo würde die 
notwendige Konjequenz fein, daß dann auch Fünftig dor feiner anderen 
Sonderbevorzugung Halt gemacht wird. In einem Zuitande der MWirt« 
Ichaftspolitif, in welchem alles andere eher durchgeführt ift, als der 
Gedanke, feinen Sonderintereffen Zuwendungen auf Kojten der Gejamt- 
heit zugumwenden, in einem Stadium der Entwidlung, in welchem die 
Zuderinduftrie und die Branntweinbrennerei Liebesgaben empfangen, in 
welchem den Getreideprodugzenten Schuß und Prämiierung der Ausfuhr auf 
Koften der Gefamtheit zugewendet wird, den bodenzinspflichtigen Grund» 
befitern Millionen auf Koften der Geſamtheit zugeichoffen werden, für die 
Viehzucht Unterftüßungen gewährt find, die einheimifchen Kieferanten — 
durch Zoll geihügt — von Staat und Gemeinde aus Steuermitteln in 
Deutjchland fich vielfach höhere Preife zahlen laſſen, ala bei Freihandel zu 
zahlen wären: in einem folchen Zuftande würde die alleinige Befeitigung 
der Abgabenfreiheit nichts anderes bedeuten, al3 daß im Namen der Ge— 
rechtigleit ein Moment bejeitigt wird, welches bisher gegenüber Sonder- 
begünftigungen einen billigen Ausgleich jchuf. 

Um e3 anders auszudrüden: in einer Menge von Fällen, in welchen 
heute aus Staatsmitteln oder aber durch Belaftung einzelner Konjumenten- 
gruppen gewiffen Erwerbsklaſſen Sondervorteile zugewendet werden, ift e3 
unzweifelhaft, daß die jo begünftigten Erwerbsklaſſen, 3. B. die Getreide- 
bauern, nicht durch Aufbringen beſonders großer Quoten der ftaatlichen 
Steuerlaft der Gejamtheit eine Gegenleiftung für die empfangenen Sonder- 
begünftigungen gewähren: hier ift jedoch gar nicht jo viel von dem 
dringenden Bedürfnis die Nede, daß niemand auf Koſten anderer etwas 
erhalten jolle: bei der Ausnutzung natürlicher Wafferftraßen aber, für deren 
BVerbefjerung aus öffentlichen Mitteln zu wirken der Staat eine Pflicht 
hat und in allen civilifierten Ländern anerkennt, follte gar nicht erſt ab» 
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gewartet werden, ob nicht höhere Steuerfähigfeit für den Aufwand belohnt, 
fondern um der Gerechtigkeit willen der Grundſatz des fpeciellen Entgelts 
eingeführt werden? Solche formale Gerechtigkeit würde thatjächlich die 
größte Ungerechtigkeit bedeuten. 

Mir jcheint, dem fehr befcheidenen Maß von Gerechtigkeitsanforderungen, 
welches wir in der heutigen Entwicklungsſtufe im deutſchen Wirtjchafts« 
leben verwirklichen können, wird einftweilen durchaus genügt, wenn wir 
an folgenden Grundjägen fefthalten, die die heutige Praris in Deutfchland 
bisher verfolgt: 

a) Die Einführung von Abgaben für das bloße Befahren der Ströme, 
um nachträglih Zinfen und Zilgungsquote für bisher gemachte Aufwen- 
dungen zur Schiffbarmachung der natürlichen Wafferftraßen aufzubringen, 
unterbleibt. 

b) Für Benutung befonderer Anftalten, wie Hafeneinrichtungen u. j. w. 
auf Flüffen, nicht minder für das Befahren von Kanälen verbleibt es bei 
dem Princip der Abgabenpflichtigkeit in dem von der NReichäverfaffung ge— 
ftatteten Umfange. Bei Neubauten von Kanälen auberdem das ftaatliche 
Riſiko dur Inanſpruchnahme von Garantieleiftungen der Selbftverwal- 
tungskörper der meiftintereffierten Gebiete zu verringern, wie e& beim 
Mittellandfanal verfucht wird, kann künftig jehr empfehlenswert fein. 

c) Die Abgaben auf Fanalifierten Flüffen, welche gelegentlich des 
Paffierens der Stauftufen erhoben werden, find nicht überall zu vermeiden, 
aber weniger mit Gerechtigkeitsargumenten, als damit zu motivieren, daß 
ſonſt das Geld für Eoftipielige Kanalifationen nicht zu erlangen ift und daß 
die Projekte nicht ganz ohne Rückſicht auf das FFinanzintereffe geprüft 
werden können. 


II. Betradtung vom Standpunkte der Sonderintereflen der Eifen- 
bahnen und der Schiffer, 


Daß die Eifenbahnen von den Eifenbahnverwaltungen ala Selbſtzweck 
betrachtet werden und jede ihnen erwachjende Konkurrenz von diefem Stand— 
punkte befämpit wird, ift bei vorwiegendem Privatbahnſyſtem begreiflich. 
Ebenſo iſt e8 begreiflich, daß keineswegs alle Wünfche, die jeweild vom 
Standpunkte der Binnenichiffahrtsintereffenten erhoben werden, gerade mit 
dem Gejamtinterefje der Nation zufammenzufallen brauchen. 

Daß Vertreter der Eifenbahnen nad Durchführung der Verftaatlichung 
die Entwidlung des Binnenfchiffahrtverfehrs ala unliebfame Konkurrenz 
niederwerfen möchten, ijt weniger felbftverftändlich, wenigſtens für dies 
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jenigen, welche bei der Berftaatlichung der Berficherung Glauben fchenkten, 
dak nunmehr der Verkehr und nicht die Einnahme aus dem Verkehr Selbit- 
zwed jein folle. 

Die Frage lautet kurz, ob mun deshalb der Schiffahrt auf den 
deutfchen Strömen Abgaben auferlegen joll, weil die Konkurrenz der 
Schiffahrt auf abgabenfreien Wafferftraßen den Eifenbahnen unangenehm 
it. In Ländern des Privatbahnweſens, wie in frankreich und den Ber- 
einigten Staaten, antwortet man hierauf: Gerade damit dem Eifenbahn- 
monopol gegenüber eine wirkſame Konkurrenz da jei, find abgabenfreie 
MWaflerftraßen nötig. Man ging in diefen Ländern foweit, die Abgaben- 
freiheit nicht bloß auf die natürlichen Wafjerftraßen zu beichränfen, jondern 
in jehr beträchtlichen Maße auch auf die Kanäle auszudehnen. Man 
nahm an, es fei gut, wenn gerade durch die Binnenjchiffahrt den Eifen- 
bahnen Konkurrenz erwachie. 

Wie fteht aber die Frage in Staatsbahnländern? Da auch Staats- 
bahnen von jterblichen und dem Irrtum möglicherweife unterworjenen 
Menjchen verwaltet werden, jo ijt e8 auch in Staatsbahnländern nicht 
ausgejchloffen, daß die Gefahren, die in jedem Monopol liegen, beim 
Fehlen einer gejeglichen Regelung des Eiſenbahntarifweſens fi einmal 
unangenehm fühlbar machen. Bon diefem Standpunkte aus ijt eine 
etwaige Konkurrenz der Waflerftraßen gegenüber den Eiſenbahnen auch in 
Staat3bahnländern unter Umftänden ganz erfreulich. 

Aber freilich wird hier eined eingewendet: an der Rente der Staats— 
bahnen fei das Intereſſe der Steuerzahler beteiligt. Da der Staat weniger 
Steuern bei günftigen Eifenbahnergebniffen aufzulegen brauche, fo ſei der 
Steuerzahler in Staatsbahnländern ſehr daran intereffiert, daß nicht die 
Gijenbahnrente durch Konkurrenz der Binnenjchiffahrt gejchmälert werde. 

Die Bedeutung der Eifenbahnverftaatlicjung wäre dann geweſen, den 
Steuerzahler zu intereffieren, daß aus fisfalifchen Rüdfichten die Divi— 
dendenpolitif, welche man vor der DVerftaatlichung ala gemeinjchädlich be= 
fämpft hatte, nun erjt recht befolgt werden müſſe. 

Ih ſtehe nun keineswegs auf dem radikalen Standpunkte, alles 
Streben nad) günjtiger Rentabilität der Staatsbahnen verwerflich zu finden. 
Aber ſoviel jcheint doch der gefunde Menjchenverftand zu jagen: wenn wir 
uns in leidlich guter, ja glängender Finanzlage befinden, jo liegt doch fein 
Grund vor, deshalb durch Abgaben die Schiffahrt zu erjchweren, weil fie 
den Eifenbahnen möglicherweife Konkurrenz bereiten könnte und weil ohne 
biefe Konkurrenz die Eifenbahnen kraft ihres Monopols vielleicht noch mehr 
Rente abiwerfen könnten. 
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Vielleicht machen die Waſſerſtraßen den Eiſenbahnen hier und da 
eine Konkurrenz, welche die Rente verringert. Gewiß machen anderſeits 
die Staatseiſenbahnen Preußens in beſtimmten Fällen der Binnenſchiffahrt 
Konkurrenz, welche vom Sonderintereſſe der Schiffer unangenehm empfunden 
wird, wenn auch dies Sonderintereſſe mit dem der Allgemeinheit keines— 
wegs immer zufammenzufallen braucht. 

Über das Thema, ob die Konkurrenz der Waflerftraßen die Eifenbahn- 
vente beeinträchtige und ob anderſeits die Konkurrenz der Eifenbahn die 
Schiffer jchädige, giebt es zunächſt allgemeine Urteile, die recht weit aus— 
einandergehen. 

Man geht vielfach von folgender Beobachtung aus. In einer Menge 
von Fällen ift nachgewiefen worden, daß da, wo ſowohl Eifenbahnen wie 
brauchbare Waflerftraßen eriftieren, der Verkehr, genauer die Menge der 
beförderten Laſten, zu wachfen pflegt. Hieraus fchließen dann viele ohne 
weiteres, daß zunächſt die Konkurrenz neuen Verkehr wede und daß zum 
Schluffe durch die Vermehrung des Verkehrs die beiden konkurrierenden 
Verkehrsmittel auch Nuten hätten. 

Demgegenüber behaupten andere elegiſch: wenn auch mehr Tonnen auf 
der Eifenbahn transportiert würden, da wo ein leiftungsfähiger Waſſerweg 
vorhanden jei, jo handle es fich bier nicht um die einträglichen Ferntrans— 
orte, jondern um Beförderungen auf kurze Streden, an denen nicht viel 
verdient werde. Die GEifenbahn befördere wohl mehr Tonnen, aber die 
Tonnenkilometer ftiegen nicht entjprechend, ſomit ſänken die Bahnen zur 
ſchmählichen Rolle der Zubringer des Waſſerverkehrs herab. 

Die letztgenannten Behauptungen haben einen großen Mangel: es 
iehlt in dem bisher veröffentlichten jtatiftifchen Material an jedem Anhalts— 
punkt, um Eontrollieren zu fönnen, ob die Behauptung zutrifft. 

Es mag zunächft denen, die, vom Nefjorteifer bejeelt, die Eifenbahnen 
ala Selbſtzweck betrachten, überlaffen bleiben, genügende® Material für 
die Begründung diefer Behauptung zu fchaffen. Wer von einem anderen 
ala dem Reffortitandpuntte die Thatjache der Konkurrrenz von Eifenbahn und 
Waſſerweg prüft, für den find vor allem die Dienfte, die der All: 
gemeinheit bei bejtehender Konkurrenz von Eifenbahn und Schiffahrt ge- 
feiftet werden, vom allergrößten Intereſſe. Werden Feſtſtellungen zur 
Prüfung diefer dem Verkehrsbedürfnis geleifteten Dienjte mit Hilfe des ver- 
Öffentlichten Materials vorgenommen, fo zeigt fi die Trage der Kon— 
furrenz und der Konkurrenzfähigkeit der Eifenbahnen und Binnenwafler- 
ftraßen viel verwidelter, al8 nach allgemeinen Behauptungen anzunehmen 
war; es zeigt fich ferner, daß e8 in vielen Fällen vom Ber- 
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halten der Eiſenbahnen ſelbſt abhängt, ob ſie an Schiffahrts— 
umſchlagsplätzen Transporte auf kurze oder lange Strecken gewinnen 
oder nicht. 

Als Material für dieſe Betrachtung liegen neuerdings drei Ver— 
öffentlichungen vor: 

1. Die in Band 89 der Schriften des Vereins für Socialpolitik, 
©. 323 ff., abgedruckte Abhandlung von E. Heubach: „Skizzen über Ver— 
fehrsentwidlung, Frachtpreiſe und Verkehrspolitik am Oberrhein und in 
Südweſtdeutſchland.“ 

2. Die im April 1900 von dem Syndikus der Handelskammer 
Ruhrort, Herrn Dr. Arnecke, veröffentlichte Studie: „Der Niederrhein als 
Ein- und Ausfuhrſtraße Rheinland-Weſtfalens im Wettbewerb mit den 
preußiſchen und holländiſchen Staatsbahnen, in beſonderer Rückſicht auf 
den Verkehr der Rheinhäfen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld.“ (Ab— 
gedruckt im 2. Jahresbericht der Handelsſkammer zu Ruhrort für 1899 u. 
1. Vierteljahr 1900. Teil I, ©. 41 ff.) 

3. Die ala 38, Stüd der Münd. Volksw. Studien (herausgegeben 
von Brentano und Lotz) erjchienene Schrift des Oberften Dr. v. Renauld: 
„Der Bergbau und die Hütteninduftrie don Oberſchleſien 1884—1897. 
Eine Unterfuhung über die Wirkungen der jtaatlichen Eifenbahntarifpolitif 
und des Waflerverfehre. Stuttgart 1900.” 

Das Ergebnis iſt: 

a) Da wo parallel ein Wafferweg und ein Schienenweg zwijchen zwei 
Endpunkten beſtehen, ijt eine natürliche Überfegenheit für den Transport 
auf Flüffen mit Dampferverfehr und auf Kanälen mit Dimenfionen für 
größere Schiffe in gewiſſen Fällen gegeben. Tür Maffentransporte gering» 
wertiger jchwerer Güter auf größere Entfernungen find Hier thatjächlich die 
Selbftlojten des Waſſertransports niedriger als die billigiten Eifenbahn- 
tarife. Hier. werden Güter transportfähig, die es früher nicht waren. 
Dadurch kann auch der Eifenbahn gleichzeitig Vorteil erwachien, jedenfalls 
wird ihr nicht Verkehr entzogen. 

b) Außer den Fällen, in welchen eine natürliche Überlegenheit des 
Waflertrangports durch geringe Selbſtkoſten desjelben vorliegt, kann auch 
der Waflertransport fchlummernden Verkehr weden, indem höherwertige 
nicht leicht verderbliche Güter, deren billigen Transport die Gifenbahn ver— 
ſäumte, durch wohlfeilere Beförderung zu Wafler transportfähig werden. 
Auch Hier hat die Bahn fein Recht, über Schädigung durch die Schiffahrt 
zu Hagen. Es ift neuer Verkehr durch die Waſſerſtraße geichaffen, nicht 
aber bereits betehender von der Bahn abgelentt. 

Schriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 11 
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c) Daß e8 daneben eine Menge Fälle geben kann, in welchen bisherige 
Transporte der Eiſenbahn durch die Binnenſchiffahrt und umgekehrt ent» 
zogen werden, ift nicht zu leugnen !. 

Es kommt hierbei vor allem darauf an, welche Grundjäße die Eijen= 
bahnpolitif gegenüber dem Sciffahrtsverfehr befolgt. 

Die eine Möglichkeit ijt folgende: die Eifenbahn fucht entweder — 
Differentialtarife auf den parallel dem Waſſerwege gehenden Linien (Parallel- 
tarife) oder durch allgemeine Staffeltarife die Binnenjchiffahrt zu unter: 
bieten, und zwar auf dem Gebiete des Fernverkehr. Dabei werden Er- 
mäßigungen auf den an den Sciffahrtöverfehr anjchließenden Zufuhr und 
Abdfuhritreden der Bahn grundjäglich vermieden, die Bahn beiolgt alfo 
gegenüber der Schiffahrt den Grundfaß: wohlfeile Paralleltarife, teure 
Perpendifulartarife, 

Die Schiffer erklärten bis Sommer 1900, dieje Politil jei mehrfach 
bei den preußiichen Staatsbahnen anzutreffen. Nicht unbegründet erjcheint 
diefe Behauptung für den Verkehr Oberjchlefiend mit Stettin. Es Klagen 
bier die Binnenfchiffahrtsintereifenten zugleich über zu niedrige Bahntarife 
(PBaralleltarife) wie über zu teure Borirachten (Perpendikulartarife) ?, 

Die verwundbarjte Stelle der Binnenfchiffahrt ift Hier von der Eifen- 
bahnverwaltung getroffen. Die Binnenjchiffahrt gedeiht nur im Zuſammen— 
wirken mit den Eiſenbahnen. An fich endet und beginnt ein Frachtweg, 
bei welchem die Schiffahrt mitwirkt, jehr häufig nicht an den Hafenpläßen. 
63 iſt 3. B. ein GEifenbahntranaport von den oberſchleſiſchen Gruben big 
sum Dberumfchlagspiag nötig, ehe überhaupt der Wafjerweg benußt werden 


1 Das Ergebnis feiner ftatiftiichen Unterfuhungen über den Konkurrenzkampf 
ber Iehten Jahre zwiſchen Eifenbahnen und Schiffahrt in ber niederrheiniichen Gegend 
faßt Arnede a. a. D. ©. 73/74 folgendermaßen zufammen: In der Ausfuhr von 
Kohlen, Eifen, au anderen uneblen Metallen aus dem rheinifch-weftfäliichen In— 
duftriebezirt habe die Bahn vielfach die Schiffahrt erfolgreich unterboten. In der 
Einfuhr landwirtſchaftlicher Erzeugniife fomme die Konkurrenz der Bahn gegenüber 
der Schiffahrt nicht nennenswert in Betracht. In der Einfuhr von Heringen, Reis, 
Kaffee u. ſ. w. fange die Schiffahrt erft am, gegenüber der Bahn Erfolge zu erzielen. 
In der Einfuhr von höherwertigen gewerblichen Roh- und Hilfsftoffen, wie Baum: 
wolle, Zabat, Häuten und Fellen, fonkurriere die Schiffahrt nur teilweife mit Erfolg 
mit ben Bahnen, während fie in der Einfuhr von Erzen, Roheiſen, Holz die Bahnen 
——— überflügelte. 

»Vgl. v. Renauld a. a. O. ©. 86, 115, 125, 147 ff, 187—189, 328, 
417/418. Auf ©. 255 Stlage, dab bie Gifenbahnvorfracht don Oberſchleſien nad 
Waſſerumſchlagsplätzen Hochgehalten werde, während anerfannt wird, daß für Erz: 
bezug von Waflerumfchlagsplägen nad Oberfchlefien Entgegentommen ber Bahn 
bewiejen werde. — Vgl. auch Arnede a. a. D. ©. 78, 79, aud) 55. 
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fann. Es erwachlen ferner dadurch, daß der Binnenichiffahrtstransport jo 
Häufig gemifchter Transport (teild zu Waſſer, teils zu Land) ift, beim 
Umfchlage bejondere Umladekoften. Treten Hierzu noch technifche Schwierig- 
feiten, 3. DB. die Schädigung der unterften Kohlenlagen im Schiff durch 
Drud der überliegenden Schichten, und Koften der Aufbereitung! u. ſ. w., 
die hiermit zufammenhängen, jo kann der Fall wohl einmal eintreten, daß 
der kombinierte Bahn- und Schiffätransport ſelbſt da, wo geringmwertige 
Mafjengüter, wie Kohlen, auf lange Entfernungen zu befördern find, gegen- 
über dem außsfchließlichen Bahntransport nicht beitehen kann ?. 

Die andere Möglichkeit ift, daß Eiſenbahn und Schiffahrt freund» 
nachbarlich fi in die Hände arbeiten. Diefer Fall ift im Norden und 
Diten, aljo im preußifchen Bereich, durchivegs bewundernswert im Verkehr 
der Bahnen mit deutjchen Seehäfen, alfo beim Anſchluß an die Seeſchiff— 
fahrt, durchgeführt, jedoch durchaus nicht mit derſelben Vollkommenheit 
im Verhältnis der preußifchen Bahnen zur Binnenfchiffahrt. Hingegen ift e8 
die Politik der badilchen Staatsbahnen, welche zeigt, wie fehr gegenjeitig 
Bahn und Binnenſchiffahrt einander unterſtützen können. Die Bahn zeigt 
dort der Schiffahrt ein Entgegenfommen, welches doch auch für die Bahn 
nicht derluftbringend fein muß; jonft würde die badifche Regierung, welche 
auch die Finanzintereffen gewiffenhaft berüdfichtigt, kaum fortdauernd daran 
feftgehalten haben. 

Die Rheinfchiffahrt findet in Mannheim Gelegenheit, den Bahn- 
umjchlag für Verjendung wie Empfang zu den günftigiten Bedingungen zu 
erlangen. Laſſen wir Revue paffiren, was alles von ſolchen Erleichterungen 
in Betradht fommt: 

Zunächſt die Gewährung günjtiger Umfchlagstarife angefichts von Staffel- 
tarifen des reinen Bahntransports. Die Eifenbahnen führen zunächft für reine 
Bahnfracht einen Staffeltarif ein, der Transporten auf mehrere 100 km für 
die legten Streden beträchtliche Rabatte gewährt? : konkurriert hier die Schiff- 
fahrt mit Anfchluß einer Bahnfraht von 2—300 km mit der reinen 
Bahnfracht, jo ift es eine Lebensfrage, ob für den Bahnanfchluß diejenigen 


! Bol. Schrijten d. V. f. Socialpol. Bd. 59 (Heubad) ©. 439. 

? Bei Heubad (Schr. d. V. f. Socialpol. Bd. 89, ©. 437) ift gejchildert, wie 
1887 das Streben der badifchen Bahnen, einen Rheinumfchlagtarif für Kohlentrans— 
port vom Ruhrrevier über Mannheim nach Italien zu erftellen, Schwierigfeiten bei 
den übrigen Bahnen Deutjchlands fand. 

® So ber Rohftofftarif, ber von 1—350 km 2 Pf. pro km, für die folgenden 
km 1,4 Pf. Stredenjag neben der gleichbleibenden Erpebilionggebühr von 70 Pf. pro 
Tonne forbert. 

IL* 
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Streckenſätze angewendet werden, die für kurze Transporte oder die für 
lange Transporte gelten. Während die preußiſche Tarifpolitik hier ſtellen— 
weije jehr hohe Frachten erhebt, gejtattet Baden, die auf dem Waſſerweg 
zurüdgelegte Strede bei Berechnung der Umfchlagstarife in Mannheim in- 
fofern einzurechnen, als die niedrigen Sätze eines bejonderen Staffel- 
tarifs jofort in Kraft treten, wenn durch langwierigen Waffertransport 
die in Mannheim empfangene Ware bereit? mit großen Frachtſpeſen be— 
(aftet ift!. 

Ein anderer in Betracht kommender Fall ift folgender: Ein ermäßigter 
- Zranfittarif für den reinen Bahnverfand von belgischen Häfen nach der 
Schweiz über Mannheim und Ludwigshafen bejteht für Getreide, und 
zwar ala Reerpeditionstarif, alfo mit dem Rechte der zeitweiligen Ein» 
lagerung in Mannheim oder Ludwigshafen, ohne Gefahr des Verluſtes ber 
Vorteile des direkten Zarifd. Indem nun analog dem mit Rheinjchiffen 
in Mannheim uud Ludwigshafen anjchwimmenden Getreide unter Gejtattung 
der Einlagerung vor MWeiterfendung per Bahn ein ermäßigter Tarif nad) 
der Schweiz gewährt wird, wirft die badische und pfälzische Bahn mit, um 
die RhHeinjchiffahrt gegenüber dem reinen Bahnverſand leiftungsfähig zu 
erhalten ?, 

Es ift einleuchtend, daß zunächſt politiiche Rüdfichten der Erhaltung 
der eigenen Unabhängigkeit insbeſondere Baden zwingen müffen, für die 
Konkurrrenztähigkeit der Rheinjchiffahrt mit den preußifch-heififchen Eifen- 
bahnlinien Sorge zu tragen. Es iſt aber fein Anlaß anzunehmen, daß 
diefer Erwägung zuliebe die badifchen und pfälzifchen Bahnen etwa Um— 
ichlagätarife erftellten, bei denen fie Geld verlieren würden. 

68 bleibt aljo das Ergebnis, daß die Leiftungsfähigkeit der Waſſer— 
ſtraßen und die Länge der im Anfchluß an Binnenhäfen entjtehenden Bahn- 
transporte innerhalb gewiſſer Grenzen von der jeweiligen Bahnpolitif mit- 
beeinflußt werden fanı. Es bleibt weiter das Ergebnis, daß das Zu- 


! Dal. a. a. D. (Heubad) ©. 393 u. 433. Während jeit 1. Jan. 1898 die 
oberrheiniichen Häfen zu Wafler empfangene Kohlen pro tkm 
auf 1-—100 km zu 2,2 Pr. 
: 101-350 =» = 17 = 
über 350 - . 14 » 


Stredenjag mit 70 Pr. Abfertigungegebühr pro Tonne verfrachten, bemüht fich bis 
zur Abfafjung des Heubachſchen Berichtes Frankfurt a. M. vergeblich, von Preußen 
Umjchlagsbegünftigungen gegenüber dem bis September 1900 nur für Steinfohlen- 
veriand ab deutichen Gruben gültigen Rohftofftarif zu erlangen. 

2 Bol. a. a. D. (Heubadı ©. 405. 
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fammenarbeiten von Schiffahrt und Bahn ein durchaus friedliches, in beider 
Zeile Intereſſe Liegendes fein fann. 

Auch andere politifche Erwägungen, als die anfcheinend jür Baden im 
vorliegenden Falle maßgebenden , fönnen es empfehlen, jtatt der Anſchluß— 
verteuerung eine Begünjtigung des AZufammenarbeiten® von Bahn und 
Waſſerſtraßen zu Ichaffen. Dan denke an Elfaß-Lothringen. Died Gebiet 
ift dank der Fürforge früherer franzöſiſcher Regierungen durch Anſchluß an 
die Tranzöfiichen Kanäle in fortwährenden engen Verkehrsbeziehungen mit 
Frankreich. Es iſt Har, daß das nationaldeutiche Intereſſe Hier drängen 
jollte, durch möglichites Entgegenfommen gegenüber der deutichen Binnen- 
ichiffahrt die wirtſchaftlichen Beziehungen zum deutjchen Rheingebiet zu 
beleben. 

Keinesfalls kann es nach allen unbedingt richtig fein, daß das Selbit- 
intereffe unter allen Umjtänden drängt, teuere Anjchlußfrachten für Waſſer— 
ftraßen zu erjtellen, da doch klug geleitete Verwaltungen, wie die der 
prälzifchen und badifchen Bahnen, bei niedrigen Umfchlagstarifen auf ihre 
Rechnung fommen, 


III. Die Beurteilung der Binnenwaferftraßen vom Standpunkte 
der gemeinwirtfchaftliden Intereffen und der nationalen 
Wirtfdaftspolitik. 


Meder die Begeifterung dafür, in einem ganz vereinzelten alle ziem— 
ch anfechtbare Gerechtigkeitspoftulate durchzuführen, noch die Meinung, 
daß die Konkurrenz der Waflerftraßen gegenüber Staatsbahnen gemeinschädlich 
wäre, würde die öffentliche Meinung wohl ſehr für Stromzölle in Bes 
wegung gejeßt haben, wenn nicht einflußreiche Intereſſenten, die auch den 
Mittellandfanal befämpften, etwas ganz anderes von dem freien Rhein— 
und Gibeverfehr befürchtet, ja beim Rhein als erwiejen angenommen 
hätten: daß nämlich die fogenannte gemeinwirtichaftliche oder richtiger 
ſchutzzöllneriſche Politik der deutichen Staatseifenbahnen durch die Verkehrs: 
freiheit auf Waſſerſtraßen geftört, ja durchkreuzt werde. 

Der deutjchen Eifenbahntarifpolitit wurde bei der Verſtaatlichung von 
Manchen eine Aufgabe zugemutet, der jelbjt mit dem beiten Willen und 
böchiter Fähigkeit eine Verwaltung in Anbetracht der menjchlichen Unvoll: 
fommenheit nur in bejcheidenenm Maße gerecht werden kann: die Tarif— 





’ Val. näheres über die Bedeutung dieſer Gefichtäpunfe für Straßburg in 
Bd. 89 d. Schriften d. Ber. f. Socialpol. (Heubach) ©. 446 (Kohlentarife), 477 
(Klagen über geringeres Entgegenftommen bis 1398 im Getreideverfehr). 
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politit jollte — wie verkündet wurde — im Gegenfaße zur privatwirt- 
Ichaftlichen Politik der bisherigen Privatbahnen „gemeinwirtfchaftlich” fein. 

Diefer Ausdrud ift ſehr vieldeutig. Man fönnte vielleicht unter 
gemeinwirtjchaftlichen Intereſſen diejenigen der ſtaatlichen Haushaltung im 
Gegenjage zu den Intereſſen der Einzelwirtſchaften der Unterthanen be— 
greifen. Dann wäre der Sinn des Wortes „gemeinwirtichaitlih”: Erftreben 
von Überfchüffen zu Gunften, des Staates, ftatt zu Gunften der Aktionäre. 
Gemeinwirtjchaftlich wäre die am meijten fisfalifche Eifenbahnpolitif. Dies 
fann Hier aber keinesfalls gemeint fein. War doch die Parole bei der 
Berjtaatlihung, um einen Ausdrud Bismards zu gebrauchen, daß die 
Gifenbahnen vielmehr für den Dienjt des Verkehrs, als für den Dienft der 
Finanzen bejtimmt jeien. 

Der andere mögliche Sinn des Ausdruds „gemeinwirtfchaftliche Tarif- 
politif“ ift, daß die Zarifregelung nicht zum Beſten Einzelner, fondern im 
Gejamtintereffe der Nation erfolgen folle. Leider giebt e& aber fein Uni— 
berjalrezept darüber, was jeweilig das Gejamtintereffe der Nation if. Im 
politifchen Kampfe behauptet jede Antereffentengruppe, das, was ihr Pro» 
gramm ift, fei gleichbedeutend mit dem Gejamtinterefje der Nation. Die 
Eiſenbahntarifpolitik gemeinwirtjchaftlich verwalten, wird in der Praris leicht 
dasjelbe, wie Unterordnung der Eiſenbahnpolitik unter die Gefichtöpunfte 
der jeweils herrſchenden Handelspolitif. Je nach der Herrfchenden Strömung 
it e& dann möglich, daß den maßgebenden Führern auf dem Gebiete der 
allgemeinen Politif eine Eifenbahntarifregelung zeitweilig ala gemeinwirt- 
ichaftlich erjcheint, in welcher lediglich jo billig gefahren wird, ala es die 
Selbjtkoften erlauben, ein bewußtes Eingreifen zur Unterftüßung einzelner 
Schichten aber vermieden wird. Es kann aber auch fein, daß die Leiter 
der Politik Schußzöllner find und diefem Ziele in der Meinung, es jei 
gemeinwirtichaftlich, die Zarifmaßnahmen unterordnen, 

Es ift möglich, daß die leitenden Politiker recht haben, aber ebenfogut, 
daß fie irren, wenn fie eine Handelspolitik und Eifenbahntarifpolitif im 
einen oder andern Sinne im guten Glauben als gemeinmwirtjchaftlich ver— 
‚treten. Insbeſondere eine ſchutzzöllneriſche Handelspolitik kann nicht alle 
gleihmäßig begünftigen, muß notgedrungen einigen Kreifen große Opfer 
zumuten. Wenn die Eifenbahntarifpolitit in den Dienjt einer ſchutz— 
zöllnerifchen Handelspolitik geftellt wird, giebt es ſomit auch immer 
Interefienten, von deren Standpunkt die beitehende Tarifpolitik nicht gemein 
wirtjchaftlich, fondern verwerflich erſcheint. Es fommt auch vor, daß die 
unparteiliche Wiſſenſchaft der jeweils herrichenden Handels- und Tarifpolitif, 
die fich gemeinwirtichaftlich nennt, diefe Bezeichnung verweigern muß. 
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Die Handelspolitit Deutjchlande war, als die Berftaatlichung in 
Preußen durchgeführt wurde, zum agrarifchen und induftriellen Schußzoll 
energiich gefchritten. 

Fürſt Bismard Hatte mit feinem bewundernswerten Berftändnig für 
Machtiragen durchichaut, daß eine ſchutzzöllneriſche Handelspolitik nicht bloß 
mit Zöllen, jondern auch mit Eifenbahntarifen gemacht werden kann. Seit 
Schußzofl in Deutichland Trumpf geworden war, erichien den Schutz— 
zöllnern die entiprechende Gifenbahntariipolitif ala gemeinwirtichaftlich. 
MWiderjpruch fand dies natürlich bei denjenigen, welche der Handeläpolitif 
jeit 1879 mit Bedenken gegenüberjtanden. 

Wollen wir die Ergebniffe diefer Maßnahmen heute fejtftellen,, jo ift 
zunächjt eines anzuerkennen, wie immer man auch die fchußzöllnerijche Rich— 
tung der Handelspolitit und die Unterwerfung des Tarifiwefend unter die 
Gefichtöpunfte der feitherigen Schußzollpolitif beurteilen mag: 

63 herrſcht jebt in den normalen Frachtfäßen Ginheitlichkeit der 
Kaffifitation, Stetigkeit und Öffentlichkeit der Srachtbedingungen und eine 
gewifle Gleichmäßigkeit in der Berüdfichtigung der Berfrachter. Freilich 
auch in den Normalfägen findet — entiprechend den Selbſtkoſten der 
Bahn — eine erheblich billigere Bedienung der Großen als der Kleinen 
ftatt: ganze Wagenladungen werden verhältnismäßig wohlfeiler als halbe 
Wagenladungen, Stüdgüter werden teurer ala ganze und halbe Wagen 
ladungen befördert. 

Aber die Normaljäte beherrichen den wichtigsten Maſſenverkehr ebenſo— 
wenig nach der Berftaatlichung ala vorher!. Erſt wer die vielen ver- 
widelten Ausnahmetarife, die regelmäßig Begünftigungen gegenüber dem 
Transport nach normalen Tarifen darftellen, und auch die Verbandstarife 
fennt, Hat einen Begriff von der wirtjchaftlichen Bedeutung der Staatlichen 
Zarifpolitil. Die Ausnahmetarife werden gehörig veröffentlicht und nicht 
allzu jäh geändert. Die Regierung fucht fich auch regelmäßig erſt bei ge- 
willen Notabeln des Wirtfchaftslebend vor Ergreifen beftimmter Maßregeln 
zu informieren. Es kommt vor, daß einzelne zur Beratung zugezogene 
Perfonen ihre Sonderwünfche jehr energisch vertreten. Möglicherweije fallen 
die Intereſſen der gehörten Notabeln mit dem nationalen Gejamtintereffe 
zufammen. Daß Gegenteil kommt jedoch auch in keineswegs jeltenen 


! Auf den bayerischen Staatäbahnen wurben 1898 nur 43,29 Prozent ber Güter 
zu normalen Säben befördert. In der preußiich-heifiichen Gemeinſchaft wurden 
1897/98 61,71 Prozent aller Güter zu Ausnahmetarifen befördert, wobei der Roh— 
Rofftarif ala Ausnahmetarif gerechnet ift. Bol. Lok, Verkehrsentwicklung ©. 64. 
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Tällen vor. Das Ziel, alle Klaſſen der Nation im Eifenbahnrat zur Ver: 
tretung gelangen zu laffen, iſt in Deutichland noch nicht erreicht. 

Welche Gefichtapunfte beherrichen nun unter den gegebenen Umftänden 
die Staatliche Politit der Ausnahmetarife in Deutichland ? 


Der Hauptjache ! nach Folgende fieben: 

a) Die Staatöbahn will nicht mit Verluft, jondern womöglich mit 
Gewinn arbeiten. Sie vermeidet es in der Regel ſorgfältig, Tarife jo ſehr 
herabzuſetzen, daß fie beim An: Geld verliert. Das macht jede 
Privatbahı genau fo. 

b) Die Staatsbahnen gewähren ferner genau jo wie die Privatbahnen 
bewußt, joweit fie dabei Ginnahmen ohne Zubuße erlangen fönnen, diffe— 
rentielle Ermäßigungen für die Durchfuhr, wo Konkurrenz droht. 

c) Die Eijenbahnen der deutjchen staatlichen Betriebe juchen die 
Verſorgung der heimifchen Induftrie, jolange der Transport ihnen noch 
Gewinn bringt, injomweit durch niedrige Tarife zu begünstigen, ala die ein— 
geführte Ware deutjchen Rohſtoffen nicht Konkurrenz madt. Auch die 
Derforgung der deutichen Bevölkerung mit Kolonialwaren wird in ent= 
Iprechender Weiſe begünftigt. In all diefen Fällen gewährt man auch der 
Einfuhr günjtige Preife. 

d) Beim Transport von Rohjtoffen dagegen, die jowohl vom Inlande 
wie vom Auslande erzeugt werden fönnen, werden regelmäßig die hoben 
Nornalirachtfäße erhoben. Da principiell die ausländiihe Ware? nicht 
jchlechter ala die inländifche in der Zarifierung behandelt werden darf, 
transportiert man inländifche und ausländiſche Rohſtoffe, auch wenn fie 
einem heimifchen Verarbeitungsgewerbe unentbehrlich find, gleich teuer. 

Hierbei muß man jedoch untericheiden zwiſchen den Principien, die 
3. B. bei der Getreide- und Mehlbeförderung einerjeit® und bei der Be— 
förderung von Kohle u. ſ. w. anderjeits zur Anwendung kommen. 

Getreide und Mehl deutjcher und fremder Provenieng, welches in 
Deutichland verzehrt werden ſoll, wird gleichmäßig in Bayern fajt durch» 
weg? zum teuern Normaljag von 4,5 Piennig befördert, in Preußen giebt 


! Eine mehr ſummariſche Zujammenjaflung diefer Principien bei Lotz, Ber- 
tehrsentwidlung ©. 66-68. 

2 Bei Holz findet fi ein Verſuch, durch Unterſcheidung europäifcher und nicht 
europäifcher Holziorten eine Verſchiedenheit der Frachten für Holz von verjchiedener 
Provenienz zu ichaffen. Im übrigen ift Gleichheit der Fradhtiäße für inländifche und 
ausländiiche Ware von Deutichland, Oſterreich-AUngarn, Rubland gegenfeitig verbürgt. 

® Ubgefehen 3. B. von der Ermäßigung für Saatgetreide jowie Mais. 
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es zwar einige Streden! wit etwas niedrigeren Süßen, aber principiell 
herricht die gleiche Praris wie in Bayern. 

Steintohlen, Braunfohlen u. ſ. mw. Hingegen wurden vom 1. April 
1897 bis Herbit 1900 in Preußen und in der Folge entiprechend in den 
meiften deutichen Staaten, wenn fie von deutfchen Produftionsftätten ver— 
laden wurden, zum fogenannten Robitofftarif transportiert, d. 5. per Tonne 
mit 70 Pf. Abfertigungsgebühr und mit einem Stredenfa von 2,2 Bi. 
bi3 350 km bezw. 1,4 pro tkm für die anitoßenden Streden. Stein— 
fohlen, Braunfohlen u. j. w., die zum deutjchen Verbrauche ab Stationen, 
die nicht in deutjchen Kohlenproduftionsgebieten liegen, 3. B. ab Seehäfen 
verfandt wurden, unterlagen bis zum Herbſte 1900 dem Höheren Normal— 
tarife: 120 Pf. Abfertigungsgebühr und 2,2 Pi. Stredenjag pro tkm auf 
alle Entfernungen über 100 km, alfo auch auf Entfernungen über 350 km. 
Formell wurde deutjche und ausländifche Kohle für deutichen Konſum nicht 
verſchieden tarifiert, materiell aber eine Bevorzugung der aus deutſchen 
Produktionsſtätten verfandten Kohle aufrecht erhalten. 

e) Für die Ausfuhr gewerblicher Erzeugniffe in Wagenladungen, 
auch Stüdgutjendungen, wird ſoviel Erleichterung, als nur irgend möglich, 
gewährt. Auch bezüglich der Steinfohlen u. ſ. w. wird eine Politik der 
Ausfuhrbegünftigung durch Ausnahmetarife befolgt. Auch die Ausfuhr 
der Erzeugniffe, an welchen die deutſche Lanbwirtichaft Hervorragend 
intereffiert ift, wird durch die Tarifpolitif thunlichſt gefördert, jo des Zuckers 
und im Anjchluß an die Handelspolitiichen Maßnahmen des Jahres 1894 
auch des Getreides. 

f) Der Verkehr über deutfhe Seehäfen wird, foweit die Ausfuhr 
in Betracht fommt, unbedingt, ſoweit die Einfuhr der die deutjchen Lande 
wirte nicht ftörenden folonialen Produkte u. ſ. w. in Betracht fommt, eben= 
falls nach Möglichkeit befonders begünitigt. 

£) Das Beftreben, die Anfiedlung der Induſtrie nicht bloß an 
wenigen Mittelpunften, ſondern auch an Eleinen Pläßen zu be— 
günjtigen, tritt in der Handhabung der Ausnahmetarifpolitit in be— 
ftimmten Fällen hervor. Das weitergehende Programm des Fürſten 
Bismarck, nicht nur die Decentralifation der Induſtrie zu begünftigen, 
ſondern pofitiv ein weiteres Anwachjen der großen Städte durch Eiſenbahn— 
tarifpolitit zu verhindern, konnte, als undurchführbar, nicht aufrecht er— 
halten werben. 


ı Bol. z. B. Bd. 89 d. Schr. d. Ber. f. Socialpol. (Pernaczynati) ©. 105. 
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Überblicken wir die Politik der Staatsbahnen, ſoweit ſie als „gemein— 
wirtſchaftlich“ in einen Gegenſatz zu der Politik der Privatbahnen gebracht 
wird, jo iſt zunächſt zu ſagen, daß eine Menge der geſchilderten Maß— 
nahmen bei gehörig beauffichtigten und verftändig geleiteten Privatbahnen 
genau jo wie bei dem Staatsbahniyitem ergriffen werden müßten. 

Eine gleichmäßige Behandlung der Berfrachter, jedoch mit Ver— 
billigung bei größeren Transporten!, Öffentlichkeit und Gtetigfeit des 
Tarifweſens find nicht befonders gemeinmwirtichaftliche, fondern Lediglich 
Maßnahmen der Ordnung, welche auch vom individualiftiichen Stand» 
punfte aus Borausfegung eines loyalen Wettbewerbs der Privatunter- 
nehmer find. 68 find dies die Ziele, welche in erjter Linie die Staats— 
aufficht in Privatbahnländern anftrebt. 

Ausnahmetarife, bei welchen die Durchfuhr aus Konkurrenzrüdfichten ? 
bejonders billig gefahren wird, find genau fo wie bei Staatsbahnen bei 
Privatbahnen üblih. Daß man die Einfuhr der Robftoffe aus Kolonial- 
ändern und alle Ausfuhrartifel jo billig fährt, daß erjtend dabei noch 
etwas verdient, zweitens aber der Verkehr ermutigt und nicht eingefchüchtert 
wird, begegnet bei flug geleiteten Privatbahnen ebenjo wie bei Staats— 
bahnen. 

Weſentlich unterjcheidet fich vor allem die ftaatliche Zaritpolitit von 
der der Privatbahnen dadurch, daß von deutjchen Staatsbahnen gewiffe 
landwirtfchaftlihe Produkte und Gewerbgerzeugniffe ausländifcher und in— 
ländifcher Provenienz auf große Entfernungen nicht jo wohlfeil gefahren 
werden, wenn fie in den Inlandsverbrauch übergehen, als wenn fie erpor= 
tiert werden, alſo durch die differentiell ungünjtige Behandlung des heimischen 
Konſums, ferner dadurch, daß die Verbindung der Binnenpläße mit deutfchen 
Seehäfen mehr als diejenige mit belgischen und niederländifchen Häfen be= 
günftigt wird. 


! Val. die bei v. Nenauld a. a. O. ©. 145, 146 genannten Ausnahmetarife 
bei Aufgabe von minbeftens 45 Zonnen Kohlen, ferner den Ausnahmetarif für Stein- 
tohlen von deutichen Stationen nad Italien. (Bayer. Staatäbahnen, Ausnahme: 
tarife vom 1. Jan. 1900, ©. 10, 17.) 


2 Mie fehr fogar in der Politit der Staatöbahnen Deutſchlands gegeneinander 
dieje Konfurrengrüdfichten wirkſam fein können, zeigt die bei Heubach (vgl. Sch. 
d. Ber. f. Socialpol. Bd. 89, S. 402) geſchilderte preußiiche und elſäſſiſche Politik 
gegenüber Baden. ft auch die damalige Berkehrsentziehung 1881 rüdgängig gemacht 
worden, jo ift doch noch die gegenwärtige Regelung des Tranfittarifweiens, wie fie 
Heubadh und Roßmann (a. a. ©. ©. 33 ff.) Ichildert, bei den Stautöbahnen 
genau durch dieſelben Konkurrenzrückſichten wie bei Privatbahnen beherricht. 
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Daß den beiden letztgenannten Gruppen von Tarifmaßnahmen der 
Eiſenbahnen, welche am korrekteſten als ſolche des Schutzes beſtimmter 
nationaler Intereſſen bezeichnet werden, die abgabenfreien Waſſerſtraßen 
entgegenarbeiten, iſt nun der politiſch wirkſamſte Vorwurf, welcher erhoben 
wird; erwähnt ſei jedoch, daß noch außerdem behauptet worden iſt, daß 
— entgegen den eiſenbahnpolitiſchen Wünſchen des Fürſten Bismarck — 
die Binnenſchiffahrt das Anwachſen der großen Städte und die Konzen— 
tration des Verkehrs an gewiſſen Knotenpunlten beſonders begünſtigt habe!. 


1. Am einfachſten erledigen ſich die Streitpunkte zwiſchen Anhängern 
der deutſchen Staatsbahnpolitik und den Binnenſchiffahrtsfreunden, welche 
fih auf die Trage beziehen, ob es gut fei, die Konzentration des Verkehrs 
an beftimmten Pläßen und auch das Anwachſen der Großjtädte zu Fördern. 

Wenn man unter gemeinwirtfchaftlich eine die Arbeiterinterefjen 
bejonders berüdfichtigende Politik verfteht, fo ift zunächſt ar, daß eine 
Decentralifation überhaupt nur dann erſprießlich ift, wo fie der natür— 
lichen wirtjchaftlichen Entwidlung? entjpricht, nicht da, wo fie in Wider: 
ipruch hiermit forciert wird. Gerade die Konzentration der Hilisgewerbe, 
auch der die Abfälle verarbeitenden Gewerbe, an den Induſtriecentren er- 


! Ein Argument, welches Gegner der Abgabenfreiheit der Stromfchiffahrt vom 
Etandpunte der fogenannten Mittelftandäpolitit geltend machen, fei nur beiläufig 
erwähnt: man betont, daß auch in der Binnenfchiffahrt wie in anderen Zweigen bes 
Wirtſchaftslebens ber Großbetrieb den Sleinbetrieb verdränge Solange nit ein 
Monopol oder wenigftena eine Kartellbildung in der Binnenſchiffahrt die heute herr» 
ichende Konkurrenz befeitigt, hat dies Argument wenig Bedeutung. Die wirtichaftliche 
Funktion der Binnenfhiffahrt würde fih aber in der That ändern, wenn einmal bie 
freie Konkurrenz als Grundlage der Frachtbildung im Waſſerſtraßenverkehre wände. 
Vorläufig liegt biefer Fall in der deutichen Stromſchiffahrt nicht vor. Es fcheint 
fogar, ala ob bis jeht noch die Kleinichiffer keineswegs überall jchlechter ald der 
Großbetrieb geftellt wären. Wenn auch bie Zukunft vielleicht ſchließlich den 
großfapitaliftifchen und den genoffenichaftliden Sciffahrtöunternehmungen zufallen 
wird, fo haben doch 3. B. 1899 nad dem Ruhrorter Handeläfammerbericht (1899 
und I. Vierteljahr 1900, erfter Zeil, S. 32—34) die Kleinreeder uud Partikulier: 
ihiffer auf dem Rhein weniger ſchwer zu leiden gehabt ala die Großreeder. Eine 
principielle Bedeutung möchte ich allerdings biefer einzelnen Feſtſtellung nicht beilegen. 
Jedoch weift auch die Zählung der Schiffe der Binnenſchiffahrt 1897 gegenüber 1877 
feineäwega ein Verſchwinden der Schiffe von 150-200 tons, ſondern deren Zunahme 
nad. Bol. auch Zeitichrift für Binnenſchiffahrt 1900, ©. 305—308. 

? Dafür dab übrigens dem natürlichen Lauf der Dinge folgend gelegentlich 
auh Privatbahnen — ohne politische Motive — eine Decentralifation der In— 
duftrie erwünjcht finden, vgl. ein Beilpiel bei ob, Verkehrsentwicklung ©. 136, 
Anm. 2. 
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möglicht in manchen Fällen eine erhöhte MWirtjchaftlichkeit in der Pro— 
duktion, Nur bei größter Wirtjchaftlichleit des Betriebs ift aber die 
Zahlungssähigkeit der Unternehmer derart, daß fie günftige Arbeits- 
bedingungen gewähren fönnen. Die Begünftigung der Anfiedlung von oft 
fapitalfhwachen Unternehmern an Nebenpläßen jchafft in einer Anzahl 
von Fällen feineswegs bejonders erfreuliche Arbeitsverhältniffe!. 


Soweit die Konzentration wirtjchaftlich ift, find Staatöbahnen und 
Privatbahnen in gleicher Weife, wenn fie Rente verdienen wollen, genötigt, 
fich diefer Tendenz anzupafjen, mag e& politifch erwünjcht fein oder nicht. 
Heubach? zeigt, daß in Deutfchland auch nach der Berftaatlihung die 
Bahnen, wenn ander der Gedanke der Wirtfchaftlichkeit verwirklicht werden 
foll, bloß denjenigen Anotenpunften des Verkehrs gewiffe Ausnahmetarife 
zugeftehen können, bei denen eine bejtimmte Verkehrsdichtigfeit zu erwarten 
ift. Gerade die Rheinfchiffahrt Hat fogar gegenüber der Eifenbahnpolitif 
in einem Falle decentralifierend gewirtt®. Daß es Ausnahmetarife giebt, 
die bloß für Berlin und deſſen Vororte, ferner für beftimmte Seehafenpläße, 
nicht aber für alle möglichen Nebenpläße gelten, ift übrigens befannt. Was 
das Anwachfen der großen Städt betrifft, jo ift, troßdem Bismards und 
mancher anderer Politiker Wünfche in anderer Richtung fich bewegten, die 
Wirkung des Eiſenbahnweſens in Staatsbahnländern wie in Privatbahn 
Ländern gerade die, daß Großftädte, die früher nur an einem Waſſerwege 
möglich waren, an Binnenpläßen ohne Waflerweg ſich entwideln konnten“. 
Menn e8 ein Vorwurf wäre, daß die Konzentration des Verkehr und des 
Mohnens der Menſchens im 19. Jahrhunderte gefördert worden ijt, fo 
träfe diefer Vorwurf die Eifenbahnen weit mehr, als die Rhein- und Elb— 
ichiffahrt. 

ı Die ungünftigften Arbeitäbedingungen pflegen 3. B. nicht in den Groß: 
mühlen, fondern in den Kleinen, auf dem platten Lande verftreuten Mühlen, die viel- 
fach vor dem Untergang ftehen, zu berrichen. 

2 Vgl. Schr. d. Ber. f. Socialpol. Bd. 39 S. 373, 374, 380 ff., 422, 434. 
Bei Erörterung diefer Thatſache hebt Heubad a. a. D. ©. 465, 466 völlig zu: 
treffend hervor, daß eine Schuld Hierbei die Eifenbahnen gar nicht trifft. Sie 
pafien fich der Konzentration, welche 3. B. die Natur des Getreidehandeld mit fich 
bringt, allerdings aus betriebstechnifchen Gründen bereitwillig in der Zarifpolitif an. 
Dol. für fpecielle Berliner Tarife Anl. zu den Sten. Ber. des preuß. Abgeordneten: 
hauſes 1899, Bd. II, ©. 198, 203, 214, 217, 234. 

’ Wal. Heubad a. a. D. ©. 333/84. 

+ Bol. über diefe Frage Heft 40 der Schriften des deutſch-öſterrr.ungar. Ber: 
banbes für Binnenichiffahrt, Berlin 1898, S. 54, 55. 
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2. Wie über die Frage der Decentralijationspolitif, jo ijt auch darüber 
ziemlich einfach Klarheit zu gewinnen, ob denn die Stromjchiffahrt ver 
werflich fei, weil fie die die deutſche Seefchiffahrt begünftigende Eifen- 
bahnpolitit jtöre. Don den Kämpfen zwijchen den bdeutjchen Seehäfen, 
deren Bahntarife die Eifenbahnverwaltung jo günftig als möglich ftellt, 
und den rheinischen Städten, deren Schiffahrtsintereffe auf Erhaltung und 
Ausbildung des Verkehrs zur Rheinmündung hinweiſt, giebt allerdings die 
Schrift von Heubach und die oben citierte Denkichrift von Ruhrort viel— 
fach Proben. 

Daß die Rheinmündung nicht zu Deutichland gehört, ift einmal ges 
gebene Thatjache. Bis in den Anfang des 19. Jahrhunderts hatte dies 
die unangenehme Folge, daß die Niederländer den Verkehr zur Rhein— 
mündung deutjchen Schiffen auf jede Weife erfchwerten. Dieje Zeiten find 
fängit vorbei. Wenn man beobachtet, wie die Holländer heute größtes 
Entgegenfommen im eigenen Intereſſe der Förderung der durchgehenden 
Rheinichiffahrt bemeilen, jo muß man fich zunächit wundern, daß es 
Deutfche giebt, die gar nicht würdigen, welche Beſſerung gegen früher die 
heutigen Zuftände bedeuten, vielmehr es für national halten, nachdem fich 
endlich die Rheinſchiffahrt großartig entwidelt Hat, ihr durch Zölle von 
deuticher Seite das Dafein zu erjchweren. 

Läge es fo, daß der Seehandel Hamburgs und Bremens gegenüber 
Rotterdam nicht auffommen könnte, jo wäre es eher begreiflich, wenn auch 
noch lange nicht jehr Klug, daß man vom nationalsdeutfchen Standpunft 
nicht nur die durchaus billigenswerten Seehafenausnahmetarife, jondern 
nötigenfall® Gebührenbelaftung der Rheinjchiffahrt anriete.e So traurig 
iteht e8 aber Gottjeidant mit dem Seehandel der deutjchen Häfen troß der 
Gebührenfreiheit des Rheins ganz und gar nicht. Und was Elbe und 
Weſer anbetrifft, jo bringen diefe Ströme, gerade folange fie im Oberlauf 
gebührenfrei find, den deutſchen Seehäfen den allergrößten Nußen, einen 
Nuten, von dem fich jetzt auch Lübed durch Neubau des Elbe-Travefanals 
fein Zeil ficherte!. Aber auch Stettin, Danzig, Königsberg haben ebenjo- 
wenig wie Hamburg und Bremen ein Bedürfnis, daß die Benugung der 


ı Die ‚Rüdficht endlich darauf, daß viele übrigens kleinere Schiffe auf dem 
Rheine unter holländifcher Flagge jahren, berechtigt gar nicht zu feindfeligen Maßregeln, 
die einen Hleinlichen Charakter trügen und außerdem allen Beftrebungen zur wirt- 
ichaftlichen Annäherung Hollands und Deutfchlands zumibderliefen. Bgl. Heft 40 ber 
Schriften des beutjch-öfterr.-ungar. Binnenichiffahrtsverbandes und die Denkichrift von 
Dr. Arnede ©. 50 Anm. 
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Ströme, die ihnen neben den Eifenbahnen Güter zuführen und abführen, 
vertenert und erjchwert werde. 

Weit entfernt, daß es fich empfiehlt, wegen der Konkurrenz rheinijcher 
Pläbe mit den deutfchen Seehäfen der Stromfhiffahrt Schwierigkeiten zu 
bereiten, ift es vielmehr für das deutjche Wirtjchaftsprogramm , welches 
Förderung des deutfchen Seehandel® anjtrebt, eine notwendige Ergänzung, 
daß für die Binnenſchiffahrt joviel wie möglich geichieht. In der Parifer 
MWeltausftellung hatten die Handeläfammern von Nantes und St. Lazaire 
ein Material für diejeg Problem zujammengeftellt, aus welchem fpeciell der 
Deutiche recht viel lernen könnte. Nantes umd Gt. Lazaire klagen über 
den fchlechten Zuftand der Schiffbarkeit der Loire. Man tritt dort für 
Schaffung eine Großſchiffahrtswegs Nantes-Orléans mit der Motivierung 
ein, ein großer moderner Geehafen bedürfe notwendig eines Netzes von 
Binnenwaflerftraßen. Man entjandte einen Sachverftändigen, Hrn. Lafitte, 
nach Deutichland, der in einem fleißigen Bericht nachzuweiſen fuchte, welche 
gewaltige Bedeutung die Binnenjchiffahrt neben der Eifenbahn als Stütze 
des Seehandels in Hamburg, Danzig u. f. w. gegenwärtig hat!. 

3. So bleibt jchließlich) nach alledem der Slagepunft der, daß die 
Binnenjhiffahrt auf abgabefreien Strömen überwiegend der Einfuhr 
diene, während die Bahnen — wie man rühmend Hervorhebt — die 
Ausfuhr vor allem pflegten. Der Vorwurf geht mit anderen Worten 
dahin, daß zu Wafler mit billiger Fracht Waren Deutjchland zugeführt 
werden, deren Berfrachtung die Eifenbahnen aus nationalen NRüdfichten 
möglichjt zu erſchweren gejucht Hätten. 

Es ift zumächit richtig, daß die Politik der deutſchen Staatseifenbahnen, 
durch hohe Normaltarife die Einfuhr gewiffer Rohſtoffe und Fabrikate aus 
Schutrüdfichten zu erichweren, jowohl zur Politik der Privatbahnen, wie 
auch zur Praris der Binnenſchiffahrt in einem gewiſſen Gegenſatz ſteht. 
Die Privatbahnen können nicht darauf ausgehen, bloß die Ausfuhr zu 
pflegen, die Einfuhr bejtimmter Mafjengüter aber zu erjchweren, da ihr 
wirtjchaftliches Intereffe fie dazu zwingt, Rüdfrachten für die Wagen, 
welche Ausfuhrgüter befördert Haben, zu fuchen. Indes gerade mit Rück— 
fiht auf die Rüdfrachten und um den Leerlauf der Wagen zu vermeiden, 
fönnen auch die deutichen Staatsbahnen die begünftigende und hemmende 
Beeinfluffung des Verkehr in gewiffen Richtungen und gewiffen Gütern 


ı Vgl. übrigens die Auffäße „Über den Anteil der beutfchen Binnenwafler: 
ſtraßen an dem Seehandel der deutichen Häfen“ von Victor Kurs, Zeitfchrift für 
Binnenſchiffahrt 1398, ©. 164 fi., 218 ff. 261 fi. 
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nicht ins äußerſte Ertrem treiben: immerhin ift aber in manchen, nicht in 
allen Dingen ein gewiffer Gegenjaß zwijchen den nationalen Schuabfichten, 
denen die Staatseifenbahnen dienftbar gemacht werden ſollten, und jeder 
aus freier Konkurrenz Hervorgegangener Tarifbildung, alfo auch der Fracht- 
entwidlung der Binnenfchiffahrt, wie der Privatbahnen anderer Länder zu 
beobachten. 

63 ift hier nicht meine Abficht, von Grund aus die handelapolitiiche 
Elementarfrage zu behandeln, daß doch ein Volk nicht auf Einfuhr ver: 
zichten fann, welches ala Erporteur von Waren am Weltmarfte eine Rolle 
ipielen will und außerdem jährlich beträchtliche Zinsforderungen vom Aus— 
lande einfaffiert, für die irgend etwas eingeführt werden muß. Es 
iſt ebenfowenig meine Abficht, die leider recht unvollkommene und recht 
undergleichbare Eijenbahn- und Binnenwafleritraßenftatiftit darauf in allen 
Einzelheiten durchzuprüfen, wie weit — entgegen der Eiſenbahntarifpolitik — 
zu Waller Güter herangebracht werden!, deren Konkurrenz irgend ein be- 
geifterter Hochichußzöllner dem deutfchen Vaterlande fern halten möchte: ich 
bejchränfe mich vielmehr auf drei konkrete Fälle, in welchen thatfächlich die 
Binnenwafferftraßen Güter wohlfeil transportieren, deren wohlfeile Einfuhr 
die Eifenbahnen zu verhindern beftrebt find. Es find drei Fälle, in welchen 
meine® Grachtens es ein Segen für die Gejamtheit ift, daß es Verkehrs— 
wege giebt, die von der jeit 1879 bewußt befolgten Eijenbahnpolitif der 
Abwehr fonkurrierender Produkte nicht berührt werden. Es Handelt fich um 
Holz, Kohle und Getreide. 

a) Profeſſor Endres? ſchätzte 1897, daß von der Einfuhr nach Deutich- 
land bis zur deutjchen Zollgrenze etwa *5 auf dem Waſſerwege (Meer 
und Flüffe), Ys (namentlich von Sjterreich - Ungarn her) per Eifenbahn 

1 Die mehrfach citierte Arneckeſche Denkſchrift Fakt thatlädhlih auf ©. 73 das 
Ergebnis ſolcher ftatiftifcher Berjuche für den Verkehr zwiichen Rheinland-Weftialen 
und den Rheinhäfen dahin zufammen, dab in der Ausfuhr die Bahn, in der Einfuhr 
Binnenichiffahrt erfolgreicher gewejen jet, ſoweit ein MWettftreit beider Verkehrsmittel 
ftattgefunden habe. —- Für die größeren deutſchen Ströme von der Oftgrenze bis zur 
Elbe juchte übrigens Major Kurs nachzuweiſen, dab fie der deutſchen Landwirt— 
Ihaft für deren Erport und für Dünger: und Kohlenbezug befonderen Nutzen bringen. 
Bol. Zeitichrift für Binnenſchiffahrt 1899, ©. 75 ff. Vgl. ferner Jahrbücher für 
Nat. u. Statift., Dritte Folge, Bd. 17, ©. 193 ff. — Den Verſuch, troß der Mängel 
ber Verkehräftatiftit Deutichlanda Getreide: und Mehlverkehr abzuichäßen, unternimmt 
jährlih &. Thamer im Ardiv für Eifenbahnmeien. 

2 Val. Bericht über die XXV. Verfammlung deutſcher Forftmänner zu Stutt- 
gart 1897, ©. 74/75. Für 1899 ſchätzte Endres, daß 24 der Holzeinfuhr zu 
Wafler ankommt. 
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transportiert wurden. Hierauf Hat zunächit die deutjche Verkehrspolitik 
feinen direkten Einfluß. Welche Bedeutung der Waſſertransport jpeciell für 
die Meiterbeförderung ausländischen Holzes ins Innere Deutjchlands be= 
anfprucht, nachdem einmal die Grenze Überfchritten it, kann nicht exakt 
jeftgeftellt werden!. Jedenfalls ift e8 aber ſehr wahrfcheinlich, daß das 
meilte auf Binnenwafjerftraßen bis zur deutſchen Grenze verbrachte Holz 
auch in Deutichland noch auf längere Streden den Waflerweg benutt ?. 
Freilich darf hieraus nicht die übereilte Folgerung gezogen werden, daß die 
deutjchen Waldbefiger nur Schaden von den Binnenwafferjtraßen Hätten. 
Denn das deutſche Holz benußt diejelben ebenfalls nicht unbeträchtlich?, 
wenn auch wohl der Eifenbahntransport hier überwiegt. 


Die weientliche Frage, nicht vom Standpunft der Forſtbefitzer, ſondern 
vom Standpunft der Gefamtheit, lautet: 





ı In der Schiffahrtäftatiftit wird nicht? über den Urſprung des beförberten 
Holzes mitgeteilt. 

2 Am die Bedeutung der Binnenwafjerftraßen für die Einfuhr von Holz zu 
veranichaulichen,, feien aus ber Statiſtik des Deutichen Reiche, N. F. Bb. 125 für 
1898, nur folgende Ziffern herausgegriffen: 

Bei Emmerich: Zollgrenze gingen zu Berg 1898 durch: 


Harte Stämme . . .». 2... 58301 tons 
Harte Schnittware . .... . 237641 =» 
Weihe Stämme . ...... 35209 = 
Weihe Echhnittware . . ... . 32525 + 


inggefamt 656 606 tons 
Bei Thorn: Zollgrenze gingen zu Thal 1898 durch: 
Harte und weiche Schnittware inägefamt 883 474 tons. 


° Die Anfuhr von Holz in Schiffen und Flößen zu den 3 Ruhrhäfen betrug 
nah Anl. 22 des Ruhrorter Berichts im Durchichnitte 


DEREN: 2 2 eine ar ch 160 328 tons 
IRBNES 7, ae Er 259138 = 
ENDE nen 426 037 


Hiervon dürfte der zu Berg angefommene Betrag faft ausſchließlich ausländiſchen 
Uriprungs fein, nämlich 


DSB 74. ae ee 3 28 067 tons 
188093 . 2. 2: ss 2 2 20% 70893 — 
JEDER: 2 an ar 169914 — 


Es bleibt Hier aljo durchweg der Empfang von Holz zu Thal, welches deutichen Ur: 
iprungs fein fann, größer ala ber Empfang zu Berg, wenn auch letzterer jehr 
ſtark fteigt. 
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Iſt die Holzeinfuhr überflüſſig oder notwendig geweſen? Wenn ſie 
notwendig war, hat dann Deutſchland ein Intereſſe, den Holzbedarf mög- 
lichſt ſtark durch Frachten zu verteuern ? 

Profeſſor Endres hat nachgewieſen, daß Deutſchland für den Bedarf, 
den die Mehreinfuhr an Nutzholz jetzt deckt, 4273000 ha aufforſten 
müßte, während höchſtens 1 Million ha Waldboden noch zur Aufforſtung 
zur Verfügung ftehe, über 3 Millionen ha aljo dem landwirtfchaftlich 
genüßten Areal entzogen werden müßten!. Mit einem Worte, Deutfch- 
land fann gar nicht daran denken, den nationalen Holzbedarf ohne Mehr- 
einfuhr zu deden. Die Fracht durch Erſchwerung des Waſſerſtraßenverkehrs 
zu erhöhen, wäre, wenn einmal importiert und dabei noch Zoll bezahlt 
werden muß,’ eine VBerfündigung gegen das Princip der Wirtfchaftlichkeit, 
es würde Vernichtung für diejenigen Gewerbe bedeuten, welche aus Holz 
Fabrikate für den Weltmarkt verarbeiten. 

b) In der Eifenbahntarifpolitif für Kohle galt e8 von 1879 bis 
September 1900 ala erſtrebenswert, die Einfuhr fremder Kohle nicht durch 
bejondere Ermäßigungen zu ermutigen, die Ausfuhr deutjcher Kohle aber 
zu fördern. Der Braunfohlenbergbau der Provinz Sachſen erhebt feit ge— 
raumer Zeit heftige Klagen, daß auf der abgabenfreien Elbe böhmijche 
Braunkohle in thatjächli großer Menge nad Deutichland eingeführt 
wird?. Daß es gegenüber Kohle ein Konfumentenintereffe giebt, galt Lange 
Zeit als unzeitgemäße Behauptung. Auch die Bedenken derjenigen wurden 
gering gefhäßt, die darauf Hinwiefen, daß forcierte Kohlenausfuhr eine 
beichleunigte Erfchöpfung der fünftigen Wohlſtandsgrundlagen Deutfchlands 
bedeute, und daß eine Eifenbahntarifpolitit, welche fremde Zufuhr uns 
günftiger ala deutjche Ausfuhr behandle, die Syndilatsbildung ſtark be— 
günftige. 


ı Vol. Artikel „Forſten“, Handw. der Staatswifjenihaften 2. Aufl. Bd. III 
©. 1172, 1173. Nah mündlicher Mitteilung von Profefjor Endres würde die ge 
ſamte Mehreinfuhr von verarbeitetem und unverarbeitetem Nutzholz 1899 — auf 
Rundholz umgerehnet — 10 Deillionen Kubikmeter betragen. Zur SHerftellung 
dieſes jährlichen Ouantums wäre eine Vermehrung bed Tyorftareald um etwa 
8 Millionen ha erforderlih. Statt 26% mühten 40 %o bed beutjchen Bodens dem 
Waldbau gewidmet werben. 

2 Sie Brauntohlenmenge, welche zu Thal auf der Elbe bei Schandau-Zollgrenze 
eingeführt wurde, betrug im Jahre 1598 2014551 tons, d. i. etwa 70% ber ge 
ſamten zu Thal beförberten Gewichtsmengen. Es ift dies jeboch weniger als ein 
Viertel der gelamten, im Specialhandel 1898 von ſterreich ⸗Ungarn nach Deutichland 
eingeführten Braunfohlenmenge, die 8450 149 tons betrug. Dal. Bd. 125 d. Stat. 
d. Reichs ©. 148 und Stat. d. Deutichen Reich 1900 ©. 95. 

Schriften LXXXIX. — Eifenbabntarife. III 


XXXIV Einleitung. 


Jetzt erleben wir bereits angefichts des feit dem Winter 1899/1900 
herrſchenden Kohlenmangeld einen vielleicht zu radikalen Umfchwung der 
Öffentlichen Stimmung. Als gemeinwirtichaftlich, ala national, wird plöß- 
lih von manchen fogar eine Tarifpolitif gefordert, welche die Ausfuhr 
deuticher Kohlen erjchwert, die Einfuhr fremder Kohlen begünftigt. Die 
böhmische Kohle wurde bisher in Oberfranken von der Induſtrie reichlich 
verwendet. Die Öfterreichifche Regierung bejchließt num, die Kohlentarife für den 
auswärtigen Verkehr zu erhöhen. Wir hören daraufhin, im Juli 1900, daß 
die Handeld- und Gewerbefammer von Oberfranken die bayerische Regierung 
beftürmt, doch bei den Öfterreichern eine Aufhebung gewiſſer Tarifmaßregeln 
zu erwirken, welche den Bezug böhmifcher Kohle erfchweren. Griftierte eine 
natürliche Waflerftrede von Böhmen nach Oberfranken und auf diefer ein 
Kohlentransport, jo Hätten gewiß ertreme Vertreter der nationalen Schuß- 
politit bisher die Erleichterung beklagt, welche dadurch für den Bezug aus— 
ländifcher Kohlen zum Schaden der nationalen Arbeit Deutfchlands eriftiere. 
Bis zum Herbite 1900 war e8 Princip der deutjchen Politik, 

1. Kohle von der Grenze jowie don Binnenjchiffahrtsftationen nach 
deutfchen Konfumplägen zum Specialtarif III (2,2 + 12), 

2. Kohle von deutjchen Produftionspläßen regelmäßig zum Robftoff- 
tarif (2,2 mit Anftoß von 1,4 ab 3851 km + 7), 

3. Kohle von deutfchen Produktionsftätten zur Ausfuhr über See und 
-über Land, ferner nach deutjchen Geeftädten und nach vom Ausland ums 
jtrittenen deutſchen Binnenpläßen vielfach billiger als zum Robftofftarif zu 
befördern. 

Indem das preußiſche Staatsminiſterium im September 1900 beſchloß, 
den Rohſtofftarif auch importierter Kohle zuzugeſtehen, iſt ein Eingeſtändnis 
gegeben, daß die bisherige Kohlentarifpolitik bei der Kohlennot nicht aus— 
reichte. Wenn diefe Politit ohmehin in kritiſcher Zeit von der Eifenbahn 
aufgegeben werden mußte, dann ift e8 auch fein nationaler Schaden, daß 
die Waflerftraßen diefer Politit bisher nicht folgten. 

c) Bei weitem der wichtigste Streitpuntt für Eifenbadntarifpolitif und 
Waſſerſtraßenpolitik ift aber die Behandlung der Getreidetransporte. Im 
MWiderfpruch mit der Meinung, daß nur beim Yerntransport geringwertiger 
Mafjengüter, wie von Erde, Erzen, Steinen u. ſ. w., die Binnenſchiffahrt 
neben den Eifenbahnen eine bedeutende Rolle jpielen könne, fteht e8, daß 
die Schiffahrt nicht felten diefe Artifel von den Bahnen vorweggenommen 
fieht, während fie bei dem Getreide, einem relativ hochwertigen Maffengut, im 


I Val. Bayeriſche Handeläzeitung 1900 ©. 536. 
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Wettbewerb mit den Eiſenbahnen große Transporte erringt. Es iſt dieſe Be— 
obachtung nicht auf Deutſchland beſchränkt. Auch in den Vereinigten Staaten 
beanſprucht der Getreidetransport auf dem Binnenwaſſerweg von Duluth nach 
Newyork eine gewaltige Rolle gegenüber dem Bahntransport, obwohl dort die 
Eiſenbahnen das Getreide zu den allerniedrigſten Sätzen befördern. In Deutſch— 
land rentiert der Waſſerbezug gegenwärtig insbeſondere bei importiertem Ge— 
treide!, nicht bloß deshalb weil die Waſſerſtraße an ſich billig arbeitet, ſondern 
weil in diefem alle die Eifenbahn außerordentlich teuer befördert. Die 
Ziffern über Mannheims Getreideempfang zu Waffer im Vergleich mit dem 
Bahnverkehr? zeigen, welche Bedeutung die Rheinftraße für die Einfuhr 
ausländifchen Getreides bat. Es it aus diefen Ziffern nicht erfichtlich, 
wie viel jeweilig von dem zu Waſſer nah Mannheim und Ludwigshafen 
herangeführten Getreide vermahlen oder unvermahlen in die Schweiz weiter: 
gebt, aljo Tranfitgut ift. Nehmen wir einmal an, e& bliebe all dies Ge— 
treide in Deutjchland®, Weshalb der Waſſerweg vorteilhafter ala der 


ı Gelegentlich wird übrigens per Waller auch Getreide erportiert. So gingen 
1898 bei Schandau:Zollgrenze zu Berg 27958 t Weizen und Spelz und 29 718 t 
Roggen auf der Elbe nah ſterreich-Ungarn (wahrfcheinlich Ausfuhr deutſchen Ge: 
treides, möglicherweife jedoch auch Durchfuhr ausländiichen Getreibes durch Deutich: 
land). Bal. Bd. 125 d. Stat. d. D. Reichs N. F., ©. 148. 

2 Dal. Schr. d. 3. f. Socialpol. Bd. 89 (Heubad) ©. 448—452. 

s ber die Bedeutung der Rheinftraße für die Verforgung von Rheinland: 
MWeftfalen auch mit ausländilchem Getreide vgl. die Denkichrift von Arnede ©. 70 
und Tabelle 12. Im übrigen wird die Bedeutung der Binnenjhiffahrt für Deutjch: 
Iand3 Getreideeinfuhr durch folgende dem Bande 125 db. Stat. d. Deutjchen Reichs 
N. F. entnommene Zahlen anfchaulich gemadt: 


‚ 1898 Durchgegangen 
in Emmerid:Zollgrenze: 


zu Berg zu Thal 
Weizen, Epel . . .... 1061 116 tons 4 tons 
Hogan 2 2.4.5. 00% 2% % 330422 = 2500 =: 
7 260 225 13 » 
Gerſte. . ER 25452 =» 19641 = 
Mehl u. ſ. w. (auch Kleie). . 046 = 6523 

in Hamburg-Entenwärber: 

Weizen, Speli . » » . . . 155 903 tons 5 750 tons 
Roggen 2 ae 231753 : 697 : 
Safäee 114670 = 1044 : 
Gerſte.. en 172582 =» 67118 = 
Mehl u. ſ. w.... 70946 : 32 466 


Im Gegenſatz zu der von Heubach in Bd. 89 d. Schr. d. Ber. f. Socialpolitit 
©. 456 befolgten Methode erfcheint e8 mir zweckmäßiger, — ftatt des Specialhandela 
IlI* 
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Bahnbezug ift, geht aus dem Vergleich der bezüglichen Frachten Mann— 
heims hervor. Es jei zugegeben, daß die Schiffahrt auf die Getreidepreife 
einigermaßen verbilligend einwirkt. Die Parität Mannheims gegenüber 
Antwerpen ift nicht voll durch Zoll plus Umfchlagsfoften plus Bahnfracht 
zu erflären. Infolge der wohlfeilen Waflerfracht jtand der Mannheimer 
Preis vielmehr meift jeit 1892 etwas niedriger, als die mit Berüdfichtigung 
der reinen Bahnfracht berechnete Parität fein würde, Zur Beruhigung 
aller Landwirte ſei jedoch Hinzugefügt, daß troßdem der durcchichnittliche 
Meizenpreis Mannheims von 1884 bis 1898 ftet3 um 12 bis 28 Marf 
pro Tonne höher gewejen ift ala derjenige Berlins. 

Die Getreidebejörderung zu Wafler hat keineswegs am Rhein ruinds 
niedrige Getreidepreife gebracht !. Die Getreidezufuhr auf dem Rhein er— 
folgt aber allerdings im Widerfpruch mit der preußifchen Staatseijenbahn- 
politif. 

Iſt nun die ftaatliche Eifenbahnpolitit Hinfichtlich Getreide derart vom 
Standpunkte der Allgemeinheit billigenswert, daß durch Stromzölle jeder 
Verſuch im Keime erftidt werden muß, Deutichland zu Bedingungen Ge— 
treide zuzuführen, welche die Eifenbahnen nicht gewähren ? 

Zur Unterfuchung dieſer Frage, die meine® Grachten® die politiſch 
ausfchlaggebende ift, liefern die nachfolgenden Unterfuchungen ein Dtaterial, 
wie es bisher in diefer Vollftändigkeit nicht verarbeitet war. 

Es wird uns das rechtörheinifche Bayern gejchildert, defjen Getreidebau 


einſchließlich Mühlenlageranſchreibung — den fogenannten Gejamteigenhanbel Deutich: 
lands dieſen Ziffern gegemüberzuftellen. (Bol. Stat. Jahrb. f. d. D. Reich 1900 
S. 81, 140, 141.) Die betreffenden Ziffern für 1898 lauten: 


Gelamte Einfuhr Gefamte Ausfuhr 
Weizen 4 1581201 tons 331 119 tons 
Roggen . » 2.2... 891536 = 143 931 — 
Mehl (ohne Kleie). . . 34565 ⸗ 141834 : 


Es muß hinzugefügt werben, daß immerhin die Möglichkeit nicht auägefchloffen ift, 
daß in dem auf Rhein und Elbe ftromaufwärts beförderten Getreide und Mehl deutſche 
Ware enthalten ift, die 3. B. von ber Oftfeelüfte auf dem Seewege herangebradht ift; 
ferner dat don dem fremden zu Wafler herangebrachten Getreide einiges vermahlen 
ober unvermahlen ins Ausland weitergeht. Doch ift anzunehmen, dab bei weiten 
der meifte in Emmerich zu Berg burchgegangene Weizen Import für ben beutjchen 
Konſum darftellt. 

ı Dies hebt au) Mar v. Eyth, der ein Anhänger der Getreibefchußzollpolitif, 
zugleich aber freund der Binnenwafferftraken ift, in feiner 1899 erfchienenen Schrift 
„Binnenschiffahrt und Landwirtichaft“ hervor. Diejelbe ift ala Heft 43 der Schriften 
des beutjc:öflerr.zungar. Verbandes für Binnenichiffahrt veröffentlicht. 
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und Müllerei in der Defenſive gegen alle fremde Einfuhr ſteht, dabei aber 
den bayeriſchen Bedarf nicht vollſtändig deckt!. 

Es wird hiermit ein Gebiet agrariſcher Überſchüſſe verglichen, die 
Provinz Poſen, und endlich die badiſche und pfälziſche Politik En 
geichildert. 

Als Gegenſtück ift von P. Weryho die Getreidetariipolitit Rußlands 
dargeſtellt. 

Die ruſſiſche Politik iſt auf Ausgleichung der räumlichen Diſtanzen 
gerichtet, der Getreideferntransport nach dem Auslande, aber auch nach 
ruffiſchen Konſumtionsgebieten, wird jo wohlfeil als irgend möglich geleiſtet. 
Die leiſtungsfähigſte Form der Müllerei, der Großbetrieb mit rein 
induſtriellem Charakter, wird begünftigt, freilich nicht, ohne daß Schwierig- 
feiten, die in der ruffiichen Vollswirtſchaft Liegen, die Erfolge insbeſondere der 
Grportmüllerei, beeinträchtigen?. Jedenfalls ift alles andere ald Stagnation 
das Charakteriftifche der ruffiichen Getreidetarifpolitif. 

Anders die Zarifpolitif der deutjchen Bahnen. Sie ift gegenüber Ge- 
treidebau und Müllerei vor allem auf die Grundidee bafiert: quieta non 
movere, 

Bergegenwärtigen wir und die an einem Beiſpiel aus Bayern, welches 
aber auch für preußifche Verhältniffe typisch ift. 

Der bayeriſche Bauer fieht einen Güterzug vorüberfahren. Darin find 
einige Wagenladungen Getreide aus Öfterreich-Ungarn, die nach der Schweiz 
beftimmt find. Hier wird für die bayerische Gtrede ein Einheitsfat von 
3,2 bis 2,72 Pf. pro tkm erhoben®. 

Bliebe das Getreide in Bayern oder wäre es bayerijches Getreide, 
welches nicht erportiert, jondern in Deutichland konſumiert wird, jo würde 
4,5 Pi. Stredenjak pro tkm erhoben. 

Doc fiehe, da find auch Waggons mit bayerifchem Getreide. Dieſes 
geht nach Tirol. Hier wird ftatt 4,5 Pf. ein Streckenſatz von 2,6 Pi. 
erhoben. Dies führt zu folgenden Konfequenzen: Geht eine Getreidejendung 
zum lofalen Verbrauch nach Garmifch- Bartenkirchen *, jo wird 4,5 Pf. pro 
tkm erhoben. Wird aber dad Getreide von Garmifch tiber die Grenze nad) 
Oherreich gebracht und die Verzollung nachgewieſen, ſo bekommt der Ver— 


Bl. ſdr. db. Der f. Socialpol. Bd. 89 (Kuſtermann) ©. 52. Zu Waſſer 
überwiegt in Bayern vollend3 die Einfuhr gegenüber der Ausfuhr von Getreide. 

? Bal. Schr. d. Ver. f. Socialpol. Bd. 89 ©. 256-258. 

* Vgl. Verzeichnis der Auanahmetarife im Güterverkehr der bayer. Staats— 
bahnen. Stand vom 1. Jan. 1900 ©. 121 sub XVII, 7. 

+ Die Privatbahnftrede folgt hier der ftaatlichen Tarifpolitik. 
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frachter von den bayerifchen Bahnen eine Rüdvergütung, jo daß die Fracht 
nur 2,6 Pi. pro tkm beträgt!. 

Der bayeriihe Bauer kann getroft mit dem Bewußtſein fchlafen gehen, 
daß fein Scheffel öfterreichifche® und rumänifches Getreide, welches in 
Bayern konjumiert wird, unter 4,5 Pf. pro tkm auf bayerischen Boden 
gefahren wird, ausgenommen Mais; Hier wird der Bauer al Konjument 
begünftigt; die Bahn bringt ihm den Mais für Futterzwecke und Schnaps- 
brennerei zu 2,9 Pf. pro tkm?, 

Freilich muß der bayerische Bauer dafür, daß fein fremdes Getreide 
zum bayerischen Verbrauch auf bayerischen Streden billiger ala zu 4,5 Pi. 
bejördert wird, e8 in Kauf nehmen, daß auch das bayerifche, in Bayern 
bleibende Getreide ebenſo teuer, zu 4,5 Pf., verfrachtet und dadurch wenig 
verjandiähig gemacht wird. Eine Ausnahme findet hier nur ftatt, wenn 
der Bauer als Konfument intereffiert ift: Bezug von Saatgut kann in 
kleinen Mengen wie in Wagenladungen erheblich unter dem normalen Satze 
erfolgen, wenn nicht at bayerifche Händler die Sendung adreffiert wird, 
vielmehr der Bauer direkt durch den Darlehnskaſſenverein oder den land« 
wirtjchaftlichen Bezirksausſchuß einkauft. 

Ziefert der bayerische Bauer dem Heimifchen Müller nicht genug oder 
qualitativ minderwertiges Getreide, welches nicht ohne fremde Beimifchung 
zu badfähigem Mehl verarbeitet werden kann, jo beginnen nun für den 
Müller die Tariffchwierigkeiten. Muß der Müller Getreide von auswärts 
auf dem Bahnwege beziehen, jo foftet ihm das unvermahlene Getreide pro 
tkm 4,5 Pf. Fracht. Sein Konkurrent in Norddeutichland, der das dort 
wohlfeilere Getreide an Ort und Gtelle vermahlt, vermag aber an den 
Mohnort des Müllers das Mehl billiger zu liefern, als die Selbſtkoſten 
des bayerifchen Müllers find, der per Bahn bezogenes Getreide vermahlt. 
Koftet doch die Bahnfracht für das weit wertvollere Mehl nur ebenialla 
4,5 Pf. pro tkm. 

Bittet der bayerische Müller darum, daß Getreidebezüge per Bahn 
ihm erleichtert werden, indem der Getreidetarif für Fernverſand ermäßigt 
wird, jo opponiert der Bauer, der durch hohe Getreidefradht nach wie vor 
geihüßt zu werden wünſcht. Verlangt der bayerijche Müller, daß Mehl 


! Bol. a. a. D. ©. 120 sub XVIII, 3. 

2 Val. a. a. D. ©. 123 sub XVII, 14. Durdaus ähnlich” wurbe zeitweilig 
die Maiseinfuhr in Poſen begünftigt. Vgl. Schr. d. Ber. f. Socialpol. Bd. 89 
(Pernaczynati) ©. 120 ff. Für die preußiiche Getreidetarifpolitit vgl. Sten. Ber, 
des preuß. Abgeorbnetenhaufes 1899, Anl. Bb. I, ©. 224 ff. 
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teurer als Getreide verfrachtet werde, indem es aus Specialtarif J in die 
allgemeine Wagenladungsklaſſe verſetzt wird, fo opponiert der Bäder, dem 
die Brotjtoffverteuerung denn doch etwas zu ſtark wird; e8 opponiert aber 
auch der norddeutſche in Getreidebezirken wohnhafte und auf Bahnverjand 
angewiejene Großmüller, der die Transportfähigkeit feines Fabrikats durch 
Frachterhöhung beeinträchtigt fieht. So bleibt es beim Alten, obwohl jehr 
große Bedenken gegen die Beibehaltung des fünftlichen, den Stilljtand be- 
günftigenden Zuftandes zu erheben find, 

Ehe dieje Bedenken entwidelt werden, wollen wir den jebigen kom— 
plizierten Tarifzuſtand gejchichtlich zu begreifen fuchen. 

Nicht immer hat es in Deutjchland für weife gegolten, dag im In— 
lande zu verbrauchende Getreide erheblich über den Selbſtkoſten? — alfo 
recht teuer — auf der Bahn zu befördern. 

Noch 1873 Hielt es Fürſt Bismarck? für wünfchenswert, daß für wich- 
tige Lebensbedürfniffe, d. h. für folche, welche zum täglichen Leben des 
gemeinen Mannes gehören, der Pfennigtarif* feftgehalten oder erjtrebt werde. 
Er war damals dagegen, daß Preußen „mit feinen brillanten Finanzen“ 
bei der geplanten Erhöhung der Eijenbahntarife um 20 %o vorangehe; feines» 
ialls aber jollte die Erhöhung für wichtige Lebensbedürfniſſe erfolgen. 1874 
änderte der Reichskanzler feinen Standpunkt Hinfichtlich des Tariizufchlages. 

Seit der zweiten Hälfte der fiebziger Jahre ertönten Klagen der 
deutichen Zwijchenhändler in Binnenpläßen, dann auch der Land» und 
Horftwirte über die Differentialtarifie. Den Land» und Forftwirten miß- 
fielen die direkten Tarife, welche die Einfuhr agrarifcher Produkte des Aus— 
landes erleichtern. 

Seit 1879 wurde es Regierungsprogramm, mit folchen Tarifen aufs 
auräumen. 


ı Dad reichhaltige Material über die Trage ber gleichen oder ungleichen 
Zarifierung von Getreide und Mehl iu Bd. I. der Anl. der Sten. Ber. des preuß. 
Abgeordnetenhaufes 1900, ©. 109 ff., konnte leider bei Drudlegung dieſes Bandes 
nicht mehr verwertet werben. 

? Bal. Schr. d. V. f. ©. Bd. 89 ©. 188 (Weryho) über Rußland Selbft: 
koſten berechnung für Getreidetransporte. Bol. ferner die Sätze deutſcher Privat: 
bahnen vor der Berftaatlichung a. a. DO. ©. 95, 97 (Pernaczynati). 

a Die Außerungen Bismarcks über Eifenbahntarifweien find nah Poſchinger 
in Nr. 68 der Zeitung des Der. beuticher Eifenbahnverwaltungen vom 3. Sept. 1898 
zufammengeftellt. 

* 1 Silberpfennig pro Gentnermeile — 2,2 Markpfennig pro tkm = heutiger 
Specialtarif TII jenfeit3 100 km. 
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In zweierlei Hinficht zeigte fich Fürſt Bismard indes weit gemäßigter 
ala die heutigen ertremjten Vertreter feines tarifpolitiichen Programms. 
Er klagt zwar über Differerentialtarife, welche die Einfuhr von fremdem 
Holz und ungarifcher Lohe begünftigen. Er iſt jedoch nicht unbedingt im 
Jahre 1881 dagegen, fterreich-Ungarn Differentialtarife zu gewähren, 
wenn jehr erhebliche Gegenvorteile dafür zu erlangen jeien. 

Als er bemerkt, daß im Wettbewerb gegen die Rheinſchiffahrt die 
Eijenbahnen Ausnahmetarife für die Beförderung von Getreide, Mehl 
u. ſ. w. von den deutjchen Seehäfen nach Rheinland und Meitfalen an— 
ftellen, erklärt er dies allerdings für eine fisfalifche, dem Schuhe der Land— 
wirtſchaft widerftreitende Politit, die nur dazu führe, daß man im MWett- 
bewerb zwiſchen Schiffahrt und Eifenbahn die Einfuhrfradht immer mehr 
verbillige. Es jolle nicht von Eijenbahn wegen eine „Lünftliche Rhein— 
ftraße“ Hergeftellt werden. Auf diefe Anregung Hin, die 1881 an 
Minifter Maybach gelangte, wurden 1882 die Getreideeinfuhrtariie — 
außer für Mais, Hafer und Olſamen — befeitigt. Nicht jedoch war Bis— 
mark jo gewaltfam, etwa eine Erſchwerung der Rheinjchiffahrt durch 
Stromzölle anzubahnen. 

Die jtaatlichen Eifenbahnen Deutjchlands Haben pietätvoll in ihrer 
Zarifpolitil die Grundgedanken, von welchen Bismarck 1879/81 ausging, 
joweit es durchführbar fchien, befolgt. Die Vorausſetzungen haben fich 
aber heute durchaus geändert. 

Die geläufige Dleinung, die fich auch in den nachfolgenden Arbeiten 
von Roßmann! und Heubach? vertreten findet, ift allerdings noch immer, 
daß eine Getreidetarifpolitif, die für Ausfuhr und Durchfuhr billig, für 
Deutſchlands Konſum teuer verfrachtet, niemandem in Deutjchland jchade. 
Dom Sonderintereffe einzelner Landwirte aus mag dies richtig fein. Vom 
Gejamtintereffe Deutjchlands aus betrachtet, ftellt fich heute wenigiten® die 
Sade anders dar. Man operiert — joweit wirtjchaftliche Argumente und 
nicht bloß Gefühlsregungen vorgebracht werden — bei Motivierung der 
Getreidezölle damit, daß unfere Landwirtfchait, wenn ihr nur über die 
Krifis Hinweggeholfen werde, unter Ausnützung der neueften technijchen, be— 
ſonders chemiſchen Yortfchritte weit mehr Getreide auf gleicher Fläche und 
zwar zu erjchwingbarem reife herſtellen fönnte, als fie heute pro— 
duziert. Die Frage kann jedoch nicht umgangen werden: ift der erhoffte 
große allgemeine Fortſchritt möglich, wenn der Deutfche durch hohe Bahn- 


ı Bol. Schr. d. Ber. f. Sorialpol. Bd. 89 ©. 1 ff., 34, 35. 
2 Bol. ebendaielbft ©. 364 ff. 463, 477. 
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frachten fich nicht nur gegen ausländifches Getreide, jondern auch gegen 
deutjches Korn, 3. DB. der Bayer gegen dag Korn und Mehl Preußens und 
Sachſens abſperrt? Schuß an fich bedeutet ganz und gar nicht einen An— 
trieb zum Fortſchritt; nur bei heftiger innerer Konkurrenz, beim Sieg de3 
Tüchtigften und Wortfchreitenden, kann Hand in Hand mit Zolljchuß billige 
und ausreichende Berforgung der Nation erhofft werden !, 

Die heutigen Getreidezölle — kombiniert mit Eifenbahnfrachten von 
462 Mark pro Waggon auf 1000 km — würden für die ſtark induftriellen 
Getreidedeficitgebiete des Weſtens ſchon längfi unerträglich geweſen fein — 
wenn nicht die Rheinftraße die Zufuhr mit geringeren Frachtfpefen ermög— 
licht Hätte. Wenn man ein Paradboron nicht fcheut, kann man fagen: 
dem Umitand, daß durch die Rheinſchiffahrt die Getreidetarifpolitif der 
deutichen Eijenbahnen durchkreuzt wurde, hat das fombinierte Syitem des 
Zoll- und Eijenbahntariffchuges zu danken, daß es im übrigen Deutjchland 
tortbeftehen konnte. 

Es muß übrigens, um gerecht zu jein, betont werden, daß das Be— 
amtentum durchaus nicht blind gegen die Gefahren zu fein fcheint, welche 
eine regionale Schußpolitit der Bahnen kombiniert mit Zollſchutz auf Ge- 
treide für die Ernährung und für den Iandwirtjchaftlichen Fortſchritt, wie 
auch für dag Mühlengewerbe mit fich bringt. 

Die Berfuche einer Verbilligung des Fernverſandes von Getreide und 
Mehl, welche von den preußifchen Eifenbahnen ausgingen?, ftießen jedoch 
ſtets auf den heftigſten Widerjtand der ſüd- und weſtdeutſchen Intereſſenten, 
io 3. B. daß der Staffeltarii von 1891 jchon nach drei Jahren zurüd» 
genommen werden mußte, troß der finanziell glänzenden Refultate®. 

Die befonderen Tarifermäßigungen für den Fernverkehr, welche die 
Provinz Poſen noch fennt, find nicht der Politik jeit 1881 zu verdanken, 
jondern von früherher übernommen und troß mancher Angriffe konſerviert 
worden*. Eine durchaus regionale Politik innerhalb Deutichlands zeigt 


ı Val. Hierzu Lotz, Der Schuß der beutichen Landwirtichaft und die Aufgaben 
ber künftigen beutichen Handelspolitik, Berlin 1900, ©. 47 ff. 

2 1887 jcheiterte der Verſuch der Eifenbahndirektionen Berlin und Erfurt, für 
Mehlfendungen von Stettin und Berlin nah Mannheim eine Minderung der Bahn: 
fracht um etwa 10 Mark pro 100 t durchzufeßen, am Widerftande Süddeutſchlands jo: 
wie der Rheinſchiffahrt. Bol. Schr. d. Ber. f. Socialpol. Bd. 89 ©. 469 (Heubad)). 

3 Dol.a. a. D. ©. 109 ff. (Pernaczynati). 

+ Dal. a. a. D. ©. 102 ff., insbelondere 106 (Pernaczynäli). Vgl. eben- 
daſelbſt über Berteuerungen, welche die Berftaatlihung dem Getreibeverfehr brachte, 
insbeſ. ©. 95, 97, 145. 
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der Mehlverkehr zwilchen Sachſen und Schlefien einerjeit? und Bayern 
anderfeitz, bei welchem Bayern normale Sätze rechnet, die VBerfandländer 
aber eine wejentliche Erportprämie zahlen !. 

Es geht bei dem Schub des Herfümmlichen Getreidebaues durch hohe 
Inlandsfrachten ähnlich, wie in Fällen, in denen zurüdgebliebene Induſtrie— 
gebiete Schuß gegen inländifche leiftungsfähigere Konkurrenz durch Wider- 
itand gegen Zarifermäßigungen erftreben ?. 

Den Bahnverwaltungen joll Hier nicht ein befonderer Vorwurf gemacht 
werden. Es fei nur jejtgeftellt, daß die Bahnen — in die Dienſte einer 
überall Schuß außsteilenden Wirtjchaftspolitit gezwungen — in gewifjen 
Fragen, 3. B. der Getreide- und Mehltarifpolitik, am toten Punkt an— 
gefommen find. 

Aber diefe Fyeititellung mag denjenigen ernüchtern, der da glaubt, die 
gebührenfreien Wafjerftraßen wären fchon deshalb gemeinfchädlich, weil fie 
eine Konkurrenz gegenüber dem ftaatlichen Eifenbahnmonopol bedeuten. Es 
läßt fich eben auch von der fleißigiten und klügſten Verwaltung nicht alles 
im MWirtjchaftsleben im Kampf gegen den natürlichen Gang der Dinge er- 
zwingen. Es find auch bei ftaatlicher Handhabung des Eifenbahnmonopola 
— mag man fie nun gemeinwirtfchaftlid nennen oder nicht — die Fälle 
jehr häufig, welche die alte Regel beitätigen, daß man durch ftaatliche Ein— 
griffe nicht den einen unterjtüßen kann, ohne andere zu belaften und zu 
jhädigen. Es tauchen auch der tüchtigiten Eifenbahnverwaltung gegen 
über Probleme auf, denen gegenüber man troß aller Machtfülle mit dem 
Programm des GEingreifens zum Schutze bejtimmter ntereffen durchaus 
hilflos if. Man gedenfe bier nicht bloß der agrarifchen Probleme, jon- 
dern 3. B. auch des Problems des Schußes gegen die Monopolifierung des 


’ Bol. Schr. d. Ber. j. Social. Bd. 89 (Rogmann) E. 24-26, GKuſter— 
mann) ©. 58/59. Die Angabe von Pernaczynafi a. a. D. ©. 108 über einen 
wohlfeilen Mehltarif zwiichen Polen und Südbdeutichland ift von ihm felbft dahin 
berichtigt, daß 1889 dieſer Tarif bejeitigt wurde. 

2 Bol. v. Renauld a. a. D. ©. 353 Anm. 1. Nur für Ausfuhr, nicht für 
Binnenverfehr, wurde 1898 eine Verbilligung des Verſands von Schwefelfäure ge 
nehmigt. Für die oberichlefiihen Zinkhütten, die Echweieljäure ala Nebenproduft 
berftellen, erichien damals erhöhte Transportfähigfeit der Ware ala Bedürfnis. Die 
übrigen Schwefelfäurtproduzenten wehrten fich erfolgreich gegen die Berbilligung ber 
im Inland der zu verbraudyenden Ware, weil „die Eijenbahnverwaltung nicht bie 
Hand zu Zarifmahnahmen bieten dürfe, welche die natürlichen Abfakgebiete ver: 
ſchieben“. Dies ift völlige Wiederbelebung mittelalterlicher regionaler Politik in 
ber mobernften Induftrie, ber chemiichen, von der Verwaltung der modernften Trans⸗ 
portmittel begünftigt! 
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Petroleums. Was gegenüber Röockefeller die Bahnen Deutſchlands bisher 
ausgerichtet haben, iſt ſo überaus wenig, daß man auch hier einfieht, es 
giebt Schwierigkeiten, denen gegenüber auch die ſtaatliche Tarifpolitik 
ziemlich hilflos iſt. 

Angefichts der faft unlösbaren Schwierigkeit, eine Tarifpolitik durch: 
zuführen, die allen, nicht nur den Notabeln im Eifenbahnrate, ſondern auch 
den Eleineren Leuten, die nicht im Eifenbahnrate vertreten find, gerecht wird, 
und Specialeingriffe doch principiell nicht vermeidet, bleibt die Nützlichkeit 
gebührenfreier Flüſſe vor allem die, daß hier wenigſtens auf beftimmten 
Streden eine Frachtregelung fich von ſelbſt bildet, der gegenüber politifche 
Sonderintereffen, wie fie Hier und da im Eifenbahntarifwefen eine Staats— 
bahnlandes fortjchritthemmend wirken, fich vorläufig nicht geltend machen 
fönnen. Dies ift durchaus nicht der einzige Nuten der Waflerftraßen in 
der Gegenwart, aber ein Vorteil, zu beflen Schilderung im einzelnen die 
folgenden Abhandlungen einiges Material beibringen. 


München, im September 1900. 


W. Lob. 





' Bol. Heubad ©. 478 ff. 


Die Getreide- und Wehltarife der bayerifchen 
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Seit einer Reihe von Jahren, bejonders aber, jeitdem infolge bes 
Ausbaus der ungarischen Bahnen das ungarische Getreide und das ungarifche 
Mehl auf dem deutjchen Markte erfchienen find, ertönen die ftetig wieder— 
fehrenden Klagen der bayerifchen Landwirte und Müller, daß das aus— 
ländifche Getreide und Mehl bei der Beiörderung auf den bayerijchen 
Gifenbahnen vor dem einheimifchen bevorzugt, und daß dadurch die Kon— 
furrenzfähigfeit der ohnehin jchon unter jchlechten Verhältniſſen leidenden 
bayerifchen Landwirte und Müller noch weiterhin ungünftig geftaltet werde. 
Es wird ſtets darauf Hingewiejen, daß, wie die Tarife e8 ausmweifen, das 
augsländifche Getreide und Mehl, das die bayerifchen Bahnftreden tranfitiere, 
diefe Streden — auf den einzelnen Kilometer berechnet — billiger durch- 
(äuft, als eben das inländifche. Thatfächlich teilt fich dies ja allerdings 
als wahr heraus, man bedenkt dabei jedoch nicht, daß den bayerifchen 
Bahnen infolge der Konkurrenz der großen Verkehrftraßen außerhalb des 
bayerijchen Landes, die natürlich auch einen gewiffen Anteil am Verkehr 
beanspruchen, nichts übrig bleibt, als fich in ihren Frachtjägen nach jenen 
der Eonfurrierenden Verkehrſtraßen zu richten, wenn fie nicht in die Lage 
verfeßt werden wollen, überhaupt auf den Verkehr nach dem konkurrenzierten 
Lande zu verzichten. 

In früheren Jahrzehnten, namentlich vor der allgemeinen Berftaat- 
lichung der Bahnen, wurden die Frachtfäße nur von primitiv privatwirt- 
Ihaftlichen Grundſätzen aug eingerichtet und dabei fam es unter anderem 
auch darauf an, der Konkurrenzroute einfach allen Verkehr zu nehmen. Dan 
eritellte billigere Tarife als jene. 

Aber bald ſahen die Bahuen ein, daß fie ihr eigenes Intereſſe befjer 
wahrten, wenn fie fich mit ihren Konkurrenten gütlich einigten über eine 
verhältnismäßige Teilung des Verkehrs, und fo fam e8 zu den großen Tarif- 
verbänden, die ala Verfehrverbände in anderer Form noch . beſtehen. 

Schriften d. Ber. f. Socialpolitik. — Roßmann. 





2 M. Rokmann. 


Nun ift aber gerade Bayern vermöge feiner centralen Lage — der 
Weg don Deutichland nah Italien, von Böhmen, Gfterreih und 
Zeilen von Rußland nach der Schweiz, Frankreich und den Norbjee- 
häfen tranfitiert Bayern — einer ganzen Anzahl von Konkurrenzen aue- 
geſetzt. Im Süden ift e8 die Arlbergbahn, die den Verkehr von Djfter- 
reih und feinen Hinterländern nach der Schweiz und Südweſtdeutſchland 
auf ihre Linien zu ziehen bemüht ift, im Welten fonkurrieren die württem- 
bergiichen und badijchen Staatöbahnen für den Verkehr von Norddeutichland 
nah der Schweiz und Italien und im Oſten find e& die öfterreichifchen 
Linien, Den Verkehr vom Rhein und Hannover nach Böhmen müffen die 
bayerifchen Linien wiederum mit den preußifchen und fächftichen teilen. 

Was die Konkurrenz der Waflerwege betrifft, jo könnte e8 fich Hier 
um eine folche der Binnenjchiffahrtwege innerhalb des eigenen Landes 
handeln, oder um Waſſerwege außerhalb des Landes. 

Die erite Kategorie, die der Sciffahrtiwege innerhalb des eigenen 
Landes, hat in Bayern gar feinen Einfluß auf die Tarife, wenigfteng was 
die Konkurrenz betrifft. Im Gegenteil, e& find bejonders billige Tarife 
erjtellt worden für Waren z. B. nach Regensburg, die nur für ſolche Waren 
gelten, die dort auf Schiffe umgeladen werden, — um die Schiffahrt zu heben. 

Mas die zweite Kategorie, die auswärtigen Waflerwege betrifft, jo 
fommen für Bayern zwei Wege in Betracht. 

Einmal der Seeweg don Fiume und Trieft und jelbjt von den Donaus 
Ländern her dur das Mittelländifche Dleer nach den Nordjeehäfen und 
von dort aus landeinwärts. Trotz des ungeheuren Umweges jtellen fich 
doch auf dem Waſſerwege die Trachten teilweife billiger, jo daß ſich Trans— 
porte aus jenen Gegenden bis nach Deutjchland herein noch lohnen. Wird 
doch jegt jogar von Slavonien aus Holz auf dem eben bezeichneten Wege 
nach den Niederlanden und von dort rheinaufwärts bis nach Aſchaffenburg 
geleitet. Dieje Seefrachten find jo billig, daß die bayerifchen Bahnen zwar 
ihre entiprechenden Tarife ermäßigen mußten, aber doch nicht imftande find, 
den Verkehr von der See auf das Land herüberzuziehen. Es würden auch 
bei der, im Verhältnis zu der ganzen Länge des Weges kurzen Strecke, 
auf die Bayern durch feine Tarife Einfluß hat, PVerbilligungen auf diefen 
Streden in der angedeuteten Beziehung faum ein allzu großes Gewicht 
haben. 

Ein zweiter fonfurrierender Waflerweg ijt die Elbe. Hier werden von 
Tetſchen aus die öfterreichifchen Güter, die nach den Niederlanden, Belgien 
und England bejtimmt find, auf die Schiffe verladen und die Elbe abwärts 
nach den Niederlanden u. ſ. w. gefahren. Um fich gegen dieſe Konkurrenz 
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zu wehren, hat Bayern die jogenannten Donau», Rhein und Mainumfchlage 
tarife erftellt; diefe enthalten befonders billige Säße für die Güter, die in 
Poflau, Deggendorf oder Regensburg auf der Donau anſchwimmen, dort 
umgeladen werden und mit der Bahn nah Mannheim, Ludwigshafen, 
Mainz, Frankfurt und Guftavsburg weitergehen. Dort muß eine zweite 
Umladung ftattfinden, jo daß die Güter auf dem Rhein zu Schiff weiter 
befördert werden. 

Die Bahnen find natürlich nicht in der Lage, allen Schwankungen ber 
Schifftrachtjäge zu folgen, denn eine Herabjegung der Tarife läßt ſich wohl 
jeder gern gefallen, aber fie dann wieder zu erhöhen, ſtößt auf größere 
Schwierigkeiten. 

Um die Einwirkung der Konkurrenz an einem Beifpiel zu erläutern: 

Mürde fi) Bayern weigern, die billigeren Sätze beifpielweife der Arl— 
bergroute nach der Schweiz einfach in derjelben Höhe zu übernehmen, jo 
würde damit den bayerifchen Landwirten und Müllern durchaus fein Ge- 
iallen erwiefen, denn was von fterreich nach der Schweiz eingeführt 
werden joll, das wird doch dorthin gefahren, einerlei ob Bayern fich daran 
beteiligt oder nicht. 

Nur der bayerische Staat hätte davon Schaden; er verlöre in— 
folge feiner Höheren Tarife eine gewiffe Einnahme, denn er befäme nun 
feinen Gentner der Durchgangaware zu fahren. Aber den Intereſſenten 
geichähe dadurch nicht der geringfte Nuben. 

Es iſt in ſolchem Fall, wie dem eben erwähnten, durchaus fein Nach- 
teil für die einheimifche Produktion, wenn der bayerifche Staat feine Taren 
für die Beförderung fremder Güter nach denen der Konkurrenzwege ein- 
richtet — gleichgiltig, ob auf dieſe Weife, für dem Kilometer berechnet, die 
fremden Güter billiger gefahren werden ala die einheimischen — denn die 
Konkurrenz auf dem Abſatzmarkt ift vorhanden auch ganz ohne Zuthun der 
bayerifchen Tarife. 

Aber diefem fehlenden wirtjchaftlichen Nachteil fteht gar noch ein 
finanzieller Vorteil gegenüber, indem bei Übernahme der Konkurrenzpreife 
bei gütlicher Vereinbarung mit den anderen verfehrberechtigten Bahnen 
wenigſtens ein Zeil des Verkehrs über den eigenen Weg geleitet wird, der 
lonft für jenen Verkehr ganz nutzlos wäre oder auch umgekehrt, für den 
fonft jener Verkehrsweg ganz nutzlos wäre. 





ı Würden allerdings dieje Tranfitgüter zu Preifen gefahren, die hinter den 
eigenen Selbfttoften zurücbleiben, jo liehe fich dieſes Verfahren faum rechtfertigen, 
denn dann würden die Tranfitgüter 3. T. auf Koften der einheimifchen Steuerzahler 
befördert werden. 

1* 
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So Haben 3. B. die bayerischen Bahnen von dem Verkehr, deſſen fich 
jonft die Arlbergroute ganz bemächtigt hätte, durch Vereinbarung 30 %o 
erhalten !, joweit der Verkehr mit der Schweiz in Betracht kommt. Dies 
ftellt, wie gejagt, für die bayerifche Produktion feinen direkten Nachteil, 
für die Staatöfinangen aber einen Borteil dar. 

63 fragt fih: kann aus diefem Verhalten der bayerischen Bahnen aus— 
ländifchen Waren gegenüber die Forderung abgeleitet werden, zu dieſem 
gleichen billigeren Preis — immer für den einzelnen Kilometer berechnet — 
die gleiche einheimische Ware auf jeder einzelnen Strede innerhalb bes 
eigenen Landes zu fahren? Dean macht demgegenüber geltend: Dies würde 
einen großen Ausfall in den finanziellen Ergebniffen hervorrufen; ob aber 
mit einem wejentlichen Nußen für den Verkehr des Landes jelbit — dies 
zu entjcheiden, liegt außerhalb des Rahmens diefer Arbeit. 

Aber eine andere Trage ift die, ob es nicht volfswirtichaftlich richtig 
wäre, diejenigen bayerifchen Waren, die nach jenem beftrittenen Gebiet — in 
unjerem Beispiel alſo: der Schweiz — beftimmt find, auf den bayerifchen 
Streden zu demjelben Sat zu befördern, wie dies mit den ausländifchen 
gefchieht, um ihmen auf diefe Weile die Konkurrenz mit jenen zu er— 
leichtern oder überhaupt zu ermöglichen? 

In diefem Fall hätten wir allerdings eine ungleihmäßige Behandlung 
der einheimijchen Waren auf den einzelnen gleich langen Bahnftreden inner- 
halb des eigenen Landes, ohne daß aber die Bahnen deshalb den 
Borwurf ungleihmäßiger Behandlung der einzelnen Wirtjchaften ala be= 
rechtigt anerkennen. Die Auffaffung der ftaatlichen Zarifpolitik ift: es ſei 
ganz berechtigt — wenn man überhaupt Wert legt auf jede Unterftühung 
des Erports don Waren — wenn 3. B. eine Wagenladung Getreide von 
München nach Lindau tranfit zu dem für diefelbe Entjernung giltigen Sate 
der Arlbergbahn befördert wird, dagegen für eine gleich lange Strede inner- 
halb des abgejchloffenen Wirtjchaftgebietes Bayern ein höherer — der nor— 
male, überall in Deutjchland für den Lokal» und allgemein für den deutjchen 
Verkehr giltige — Sab erhoben wird. Es ftelle dies durchaus feine Be— 
nachteiligung irgend eines Produzenten dar, wenn nur für diefe Verkehr» 
relation die gleiche Vergünftigung allen Intereffenten gewährt wird. 

Im Prinzip ganz ähnlich, aber äußerlich ganz anders ausfehend, dere 
hält fih die Zarifierung bei der Konkurrenz deuticher Streden unter- 
einander. Hier hat die Annahme der preußifchen Grundtaren ſeitens 


I Berhandl, des bayer. Eifenbahnratee. Protokoll der Sikung VII vom 
3.4 Sept. 84, Pofition 5. 
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Bayern? und Württemberg im Jahre 1890/91 eine gewiffe Ummälzung 
hervorgerufen. 

Vor diefer Annahme ging man in folgender Weife vor: 

Für einen beftimmten, von zwei Bahnen umworbenen Verkehr erftellte 
jede Bahn nach Maßgabe ihrer für den Lokalverkehr giltigen Beitimmungen, 
ihren Tarif. Diefer fiel natürlich — feiner abfoluten Höhe nach — bei den 
einzelnen Bahnen verjchieden hoch aus, und nun wurde bei gütlicher Einigung 
derjenige Tarif zwiſchen zwei Stationen von den beteiligten Bahnen an— 
genommen, der fich als der billigjte herausſtellte. Komplizierter geftaltete 
fi diefer Vorgang noch, wenn der Meg über Bahnen verfchiedener Ver— 
waltungen führte. In dieſem alle ftellte jede Verwaltung für die unter 
ihrer Leitung ftehende Strede ihren Lofalfag auf, und aus den dann zu— 
fammengeftoßenen, jogenannten „Schnittfägen“ bildete fich der Frachtſatz für 
die ganze Strede. Es führte die Verfahren matürlich zu einer großen 
Kompliziertheit der einzelnen Tarife; entweder man ftellte „Stationtarife“ 
auf, d. 5. auögerechnete Frachtjäße von einer beftimmten Station der 
einen Endbahn zu einer anderen beftimmten Station der anderen End— 
bahn — was in der Regel für die beiderjeitigen Stationen mit be- 
deutenderem Verkehr geſchah — oder man erftellte jogenannte „Schnitt- 
tarife”, Man nahm einen beftimmten „Schnittpunkt“ 3. B. die lber- 
gangftation de einen Landes, und rechnete für jede Station der einen, 
wie der anderen Endbahn die Sätze bis zu diefem Schnittpunkt aus. Durd) 
Zufammenftoß der beiden Schnitte erfuhr man dann den eigentlichen zu 
zahlenden Frachtſatz. Eine gewiffe Umftändlichkeit im Gebrauch trat hier 
in den Fällen ein, in denen es nicht wur) einen, fondern mehrere Übergang- 
puntte gab. So famen 3. B. für den Verkehr zwifchen Bayern und 
Württemberg nicht weniger ala fünf Schnittpunfte in Betracht, nämlich 
Crailsheim, Nördlingen, Ulm, Memmingen und Hergag. In einem folchen 
Falle Hatte man die Schnittfäge der Verſandt- und Empfangftation über 
jeden Schnittpunkt, für den ein Schnittfaß vorgeſehen war, außzurechnen 
und fand fchließlich den als dem giltigen, der den geringjten Betrag aus— 
wies, Dies war natürlich außerordentlich umftändlich. 

Ebenſo geftaltete fi die Berechnung, wenn im Tarif jtatt der einzelnen 
Frachtſätze die kilometriſche Entfernung angegeben war, 3. B. 
= . fe] ujwjıv]v[/vijvo 
Bon Prag bie zum Schnitt...» . 227 217 191 2! — I — — 
Vom Schnitt bis Münden CB. . . . . — 284 248 210 — 118 — 

| — 5014891432 —  — | — 
alſo beträgt die einzurechnende Entfernung 432 km, 
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Hier hat, wie jchon erwähnt, die Annahme der preußifchen Grund» 
taren durch die bayerischen und württembergifchen Staatsbahnen — bei 
den übrigen deutjchen Bahnen waren fie jchon früher im Gebrauch — jehr 
vereinfachend gewirkt. Man Hat e8 jetzt, ſoweit die Ungleichheit in den 
Grundtaren fortgefallen ift!, bei der Aufftellung eines Tarifes nicht mehr 
mit den außgerechneten Frachten auf den Bahnjtreden der einzelnen Ber- 
waltungen zu thun. Vielmehr wird jet nur noch das „Prinzip des 
fürzeften Schienenweged“ angewandt. Es wird diejenige der Tonkurrieren- 
den Schienenverbindungen zwifchen zwei Orten, die fich ala die kürzeſte 
ausweiſt, als tarifbildend angenommen. Sie wird in den Tarif aufe 
genommen, und mit der jo erhaltenen Anzahl von Kilometern wird mit 
dem allgemeinen Einheitſatz durchgerechnet. 

Dieje kürzefte Schienenlänge zwifchen zwei gegebenen Stationen be— 
zeichnet man mit „Zariffilometerentjernung“, im Gegenjaß zu der thatjäch- 
lichen Länge der Beförderungftrede, über die die Güter gefahren werden. 
Diefe letztere ift häufig bedeutend größer. 

Ein jehr markantes Beispiel hierfür liefert der Tarif für die Station- 
verbindung München- Mannheim, Die in den Tarif aufgenommene Ent- 
fernung beträgt 371 km — fie ift gerechnet über Ulm Bretten. Die 
Transporte werden aber thatfächlich über Würzburg gefahren und dieſer 
Meg iſt 458 km lang. Es werden alfo feiten® der bayerifchen Bahnen 
gewifjermaßen 458—8371 — 87 km umfonft gefahren. Aber die bayerifchen 
Bahnen ziehen dies noch immer dem vor, daß fie die Güter nur bis Ulm 
trangportierten und dann ganz auf fie verzichten müßten. 

Man kann nun aber nicht jeden beliebigen Umimeg wählen. Eine 
Vereinbarung unter den interejjierten Bahnen bejtimmt, welcher Umweg 
noch verfehrberechtigt iſt und welcher nicht mehr. 

Man Hat nun in Anwendung dieſes Verfahrens für die einzelnen 
großen Verkehre fogenannte „Kilometerzeiger” aufgeftellt, die die Entfernung 
in Zariffilometern zwifchen allen Stationen des einen und allen des anderen 
Bezirks enthalten. Daneben giebt e8, in ein Heftchen zufammengejaßt, die 
„Silometertariftabellen” , die für jede vorfommende Entiernung, für jede 
Klaſſe einen ausgerechneten Frachtjag enthalten. 

Will man 3. B. erfahren, was es Eoftet, eine Wagenladung Getreide 
zu 10000 kg von Berlin-Anhalter Bahnhof nad) München-Gentralbahnhof 





ı Hierzu fei bemerkt, daß eine völlige materielle Tarifeinheit unter den deutſchen 
Bahnen auch Heute noch nicht befteht, da die Tariftabellen nur für Entfernungen 
über 100 km übereinftimmend find. Tür fleinere Entfernungen bivergieren fie. 
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zu befördern, jo jucht man in dem Zarif des Nordoftdeutich- Berlin-Bayerifchen 
Berbandes die Kilometerentjernung auf und findet 

Berlin-Anhalter Bahnhof bis München-Eentralbahnhof 640 km. 
Dann jchlägt man in den Kilometertariftabellen unter 640 km den Sat 
für Specialtarif I auf und findet 

Specialtarif I für 640 km — 3,00 M. für 100 kg, 
alfo Eoftet eine Wagenladung zu 10 000 kg 300 Mt. 

Bei diefem Syftem der Durchrechnung der Frachtſätze ift die Auf— 
drängung niedrigerer Sätze durch die Konkurrenzwege weniger fichtbar, ala 
bei den Station und Schnitttarifen. Thatjächlich ift auch Hier — wieder 
auf den einzelnen Kilometer berechnet — eine ungleihmäßige Behandlung- 
weife der Transporte vorhanden; aber mit den jchon angeführten Gründen 
pflegt man fie zu rechtfertigen. 

Die Aufgabe der vorliegenden Unterfuchung ift nun eine zwiefache. 
Zunächſt gilt e8, eine Darftellung der zur Zeit für Bayern giltigen Ge— 
treide- und Mehltarife zu geben und feſtzuſtellen, wie fich die bayerifchen 
Staatsbahnen rechts des Rheins — von der Pialz ift hier abzufehen — 
in den verjchiedenen Verkehren, an denen fie beteiligt find, bei der Tarifierung 
von Diehl und Getreide verhalten, d. 5. nach welchen Gefichtöpunften die 
Frachtſätze für diefe Produkte auf den bayerischen Streden aufgeitellt worden 
find. Es kann fich hier handeln um Geſichtspunkte volfäwirtjchaftlicher und 
finanzieller Art; e& kann aber auch fein, daß Abnormitäten in den Fracdht- 
fügen einem Gehenlaffen in dem alten Geleife oder einem einfachen Nach- 
ahmen fremder Einrichtungen ihr Dajein verdanten. 

Diefen Ausführungen wird fich ein zweiter Teil! anzufchließen haben, 
in dem die für den bayerifchen Getreide: und Mehlverkehr wichtigeren Tarife 
ausgejchieden werden, ihrer Entwicklung, ſoweit dies Heute noch möglich ift, 
nachgegangen und endlich ihre Wirkung auf den Verkehr dargelegt wird. 


! Diefen zweiten Zeil behält fich der Verfaſſer vor, fpäter nachfolgen zu laffen. 


Srfter Beil. 


Die zur Zeit für Bayern in Betracht kommenden 
Tarife. 


Erites Kapitel, 


Die Tarife für den Lokalbverkehr'. 


Obwohl e8 unmittelbar die Grenze der vorgefegten Aufgabe über- 
ſchreitet, dürfte e8 vielleicht doch am Plabe fein, in diefem erften Kapitel 
eine Darftellung der Entwidlung der bayerifchen Lokaltarife im allgemeinen 
unter bejonderer Berüdfichtigung der Tarifierung von Getreide und Mehl 
zu geben. Denn man gewinnt auf diefe Weile am eheften einen Einblid 
in die Verfchiedenartigkeit der Tarife, und auch für das Verftändnis der 
folgenden jchwierigeren Tarife dürfte die Beichäftigung mit dem Werben 
der Tarife eines abgefchlofienen Wirtjchaitgebietes von Nuten fein. 

Der ältefte Tarif, der für die bayerischen Bahnen erftellt wurde, tft 
der „proviforifche Tarif vom 1. Juli 1845". Er ftellt in außerordentlich 
einfacher Form dad dar, was Heute mit dem Namen des „gemifchten 
Syſtems“ bezeichnet wird, nämlich eine Tarifierung nach dem Wert der 
zu fahrenden Güter, verbunden mit einer Art von Prämie für Aufgabe 
von größeren Mengen, die der Bahnverwaltung eine beſſere Ausnügung 
ihres Wagenmateriales geftattet. Der Tarif enthält drei Klaſſen: 

Eilgutklaffe: Einheitfaß 12 Fr. pro Gtr. und Bahnftunde, 
Normalklaffe: . 1 Er Be er = 
ermäßigte Hlafje: = le a a2 0» 5 


! Um Srrtümern vorzubeugen, fei bemerkt, dab man unter Zofalgütertarif nicht 
einen Zarif für Lofalbahnen verjteht, jondern einen folchen für den internen Verkehr 
auf allen Bahnen einer Verwaltung. 
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In der ermäßigten Klaſſe wurden Landesprodufte und Rohſtoffe! befördert. 
Das Moment der Tarifierung nach der Ausnützung des Raumes tritt darin 
hervor, daß für Wagenladbungen zu 60 Gtr. für die Güter der Normal 
Hoffe 15/0, für diejenigen der ermäßigten Klaſſe 10 Yo Ermäßigung ge- 
währt wird. Die Koften für eine Wagenladung von Gütern der Normal» 
Haffe haben demnach 51 kr. pro Bahnjtunde betragen, diejenigen für Güter 
der Klaffe für Landesprodufte und Robjtoffe dagegen 27 fr. 

Intereffant ift es, diefen Zahlen die entfprechenden heute giltigen 
gegenüberzuftellen.. Dies ift gefchehen in den Tabellen A, B und C. 

Eine Ermäßigung der Grundtaren findet fi in dem Tarif von 
1854, der 

für Eilgütr . ». » 2. 2.20. 148 ir. 
- Sradtgltr . . 2 2... Bu = 
= Außnahmeartilel. . ». » „Vs = erhebt. 

Zu diefen Ausnahmeartikeln gehören: Abfälle und Dünger, Brenn» 
materialien, Konfumtibilien (Mühlenfabrikate), Erden, Erze, Steine, Feld— 
früchte u. ſ. w. 

Dieſer Tarif befördert alſo Getreide und Mehl zu gleichem Preiſe, 
während der vorhergehende Getreide billiger beförderte als Mehl. Es 
dürfte dies aber kaum eine Folge wirtſchaftlicher Erwägungen geweſen ſein. 

Auch eine Ermäßigung für Wagenladungklaſſen? findet ſich hier; fie 
ift aber nicht mehr für die einzelnen Klaſſen verfchieden, jondern beträgt 
für jede Mlaffe 10 9/0, jo daß die Fracht beträgt pro Bahnftunde für eine 
Wagenladung zu 


80 Etr. 120 Etr. 
I. Klaſſe 1,21 fl. 2,015 fl. 
U. = 054 =» 1,21 » 
Il. =: 0,36 = 0, 54 ⸗ 


Schon in diefem Tarif von 1854 findet fich eine Ausnahmetarifierung, 
indem man eine weitere Ermäßigung gewährt hat für Brenn- und Bau— 
materialien und Erze in Wagenladungen, und zwar foftet bier der Gentner 
für die Bahnftunde "a fr., alfo die Wagenladung 20 reſp. 30 Er. 

Es findet fich alſo ſchon jehr frühzeitig der Gedanke, daß geringwertige 


ı Dazu gehören: Getreide, Hülfenfrüchte, Gemüfe, Obft, Bier, Fleiſch, Häute, 
Brot, Erze, Steintohlen, Torf, Holz, Blei, Kupfer, Zinn, Eifen, leere Padkiften 
und Fäſſer. 

? Die Herftellung und Benutzung gröherer Waggons bringt jet eine Anderung 
der Größe der Wagenladbungen mit fi. Statt, wie bisher 60 Etr., rechnet man 
jezt 80 bezw. 120 Etr. ala eine Wagenladung. 
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Produkte auf größere Streden nur dann transportfähig find, wenn die 
Koften der Verfrachtung pro km jehr mäßige find. 

Eine Anderung, durch die eine Erhöhung der Frachtfäge herbeigeführt 
wird, enthält der nun folgende Zarif vom 1. Juli 1855!. Er führt die 
Abfertigunggebühr ein und zwar eine für alle Klafjen gleiche feſte Gebühr 
von 3 fr. pro Gentner. Die allgemeinen Wagenladungklafjen fallen fort, 
nur die ſchon im vorigen Tarif fejtgeftellten Ausnahmen für Brenn- und 
Baumaterialien und Erze bleiben bejtehen. Für diefe Güter wird auch 
feine Abjertigunggebühr erhoben. 

Diefer Tarif ftellt in nahezu vollkommener Reinheit den jogenannten 
„Werttarif” dar. Die gänzliche Reinheit wird nur geftört durch die Be— 
dingung, an die die Ermäßigung für die Materialien gefnüpft ift, nämlich 
daß fie, um diefe Vergünftigung zu genießen, in ganzen Wagenladungen 
zur Aufgabe gelangen müfjen. 

In diefem Tarifbuch findet fih auch fchon ein MWarenverzeichnig mit 
Angabe der Klaffifitation, jo daß man leicht erjehen kann, nach welcher 
Klaſſe jedes einzelne Gut tarifiert. 

Die uns hier bejonderd interejfierenden Güter, Getreide und Mehl, 
tarifieren nach der zweiten Klaſſe, d. 5. fie zahlen "2 fr. pro Gentner 
und Bahnftunde. 

Gine Deklaffifitation, d. h. eine Verſetzung von Gütern aus einer 
höheren in eine niedrigere Klaſſe bringt der nun folgende Tarif dom 
1. April 1856. Eine Anzahl landwirtichaftlicher Nebenprodukte, wie Flachs, 
friiches Fleisch der Haustiere, Hanf, Käſe u. ſ. w. ferner Mühlenfabrifate, 
dann Bier, Brot u. ſ. w. erhalten jet die niedrigeren Frachtſätze. Im 
übrigen ift diefer Tarif der gleiche wie fein Vorgänger. 

Eine andere Normierung der Einheitfäße brachte der neue Tarif vom 
1. Auguft 1860. Dieje Umformung war veranlaßt durch die Einführung 
der Meile an Stelle der Bahnjtunde und zwar rechnete man 

eine Meile — zwei Bahnjtunden. 

Die Frachtjäge find thatfächlih die gleichen geblieben. 3. B. für 

die Strede Ulm-Hof find die Säße nah dem Tarif von 
1856 für 120 Bahnftunden 98 bezw. 63 bezw. 138 fr. 
1860 = 60 = die gleichen. 


ı 9. Marggraff bat in feiner Dentichrift über die Kal. Bayeriſchen Staats: 
eilenbahnen ©. 142 ff. eine etwas andere Darftellung der Tarife gegeben, als fie hier 
verfucht wird. Die vorliegende Darftellung ſtützt fich Lediglich auf das Urmaterial, 
db. h. auf die Tarife felbft, foweit fie in der Tariffammlung der Generaldireftion der 
Königlich Bayeriihen Staatsbahnen vorhanden find. 
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Nur die eingerechneten Einheitfäge find naturgemäß andere geworden ; 
fie betragen 
für die NRormalllafe . ». ». . . 1%, kr. 
= = ermäßigte Rlafie . . . . 1 a 
- = Gilgutllafle. . . » 0. 2la =. 


Für alle drei Klaſſen wird ebenfalls eine gleichmäßige Abfertigung» 
gebührt von 3 fr. erhoben. Die ausnahmmeifen Ermäßigungen gewährt 
auch diefe Umarbeitung des Tarifs, nur fommen zu den Brenn= und Bau— 
materialien und den Erzen noch fünftliche Düngemittel Hinzu. 

Auch Hier finden wieder einige Deklaffifitationen ftatt; jo erlangen 
„B. Heu, Stroh, Kartoffelmehl und Kartoffelftärke, Leinöl, Spiritus u. ſ. w. 
die Bergünftigung der niedrigeren Frachtberechnung. 

Sieben Jahre hindurch war jo der Kofaltarif der bayerifchen Bahnen 
ein jaft reiner Werttarif, da wurde am 1. Juli 1862 don neuem das ge= 
miſchte Syitem in Anmwendung gebracht, und zwar fchon in recht mo— 
derner Form. 

Dieſer!, ſowie der Tarif vom 1. Juli 1865 enthält nun wieder, wie 
die bisherigen Tarife, drei Stüdgutklaffen mit den früheren Stredenfäßen 
und der gleichen Erpeditiongebühr, nur kommen noch Hinzu drei Wagens 
ladungklaffen A, B und C mit einem Einheitſatz von bezw. 0,80, 0,50 
und 0,375 Er. für Gentner und Meile. Modern mutet Hierbei die Anzahl 
der Wagenladungflaffen an, die unferen jetzigen Specialtarifen entipricht, 
und ferner ift modern die fich in den einzelnen Klaſſen abitufende Ab— 
fertigunggebühr. Sie beträgt für den Gentner 


der Wagenladungklaſſe A 2,4 Er. 
. . B 15 - 
= = Ö 1,13 ⸗. 


Als einfache Wagenladung fieht man jetzt auch ſchon ein Quantum 
von 200 Etr. an, was vollſtändig den heutigen Wagenladungen von 
10000 kg entſpricht. Allerdings werden auch noch kleinere Wagenladungen 
zugelaffen zu bezw. 90, 100, 135, 180 &tr. — entiprechend den noch vor= 
handenen Wagen von geringerer Tragfähigkeit. Aber dem Verſender wird 
nur dann die Tare für die Wagenladung berechnet, wenn zufällig ein folcher 





I Diefer Tarif felbft war leider nicht aufzufinden, wohl aber berechtigt das dor: 
fehundene Inhaltverzeichnis, das genau die gleichen Pofitionen aufwies, ala das- 
jmige de3 folgenden Tarife, zu obiger Bemerkung. 
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Magen mit geringerer Tragfähigkeit zur Verſendung bereitfteht!. Anſpruch 
darauf hat niemand. Die Wagenladungklaffen find nur anwendbar auf 
Güter, die bei der Beförderung ala Stüdgut in der ermäßigten Klafſe ge— 
fahren werden. Die Güter der Klafſſe A werden außerdem in gededten, 
die der Klaffen B und C im allgemeinen in offenen Wagen befördert. Es 
ift dies eine ganz ähnliche Unterfcheidung, wie fie jechzehn Jahre jpäter 
bei dem zu fo großer Berühmtheit gelangten und fo viel umijtrittenen 
Eljaß-Lothringischen Tarif, den man den natürlichen oder Wagenraumtarif 
nannte, getroffen wurde. 


Don den zu Klaſſe A gehörigen Gütern nenne ich bier die an dieſer 
Stelle bejonders intereffierenden. nämlich Getreide, Hülfenfrüchte, Mehl und 
Mühlenfabrikate, Malz, Ölfaaten u. ſ. m. 


Zu Klaſſe B gehören u. a. Holz, Düngemittel, Erden u. j. w. In 
Klaſſe C endlich tarifieren Kohlen, Erze, Steine, Gips u. |. w.; eine Ein- 
teilung, wie fie zum Zeil heut noch in den Specialtarifen beibehalten ift. 
Allerdings? haben auch Hier biß Heute einige Deklaffififationen ftattgefunden. 

Diefe Einteilung in drei Stüdgut- und drei Wagenladungllafjen ge— 
nügte aber nicht für lange Zeit. Schon am 1. Auguft 1868 wurden in 
einem neuen Tarif zwijchen die drei MWagenladungklaffen noch zwei neue 
eingefchoben; dies geſchah jo, daß für die neuen Klaſſen nur die Streden- 


ı 63 ift alfo rein dem Zufall überlaffen, ob eine Sendung von 90 Etr. zu 
dem Wagenladungpreid gefahren wird oder nicht. Wer 3. B. 90 GEtr. Getreide von 
Münden nad) Augsburg befördern will, hat zu zahlen 

für 8,5 M. in Alaffe II 90 Etr. 12 = 18 fl. ober 

: 85 : =» MWagenlab.:Hlafie 90 Etr. 9,2 = 13,48 fl. wenn zufällig ein 
Wagen, ber nur 90 Gtr. faßt, auf der Veriandftation vorhanden ifl. Das ift eine 
Differenz von 4 fl. 12 fr. oder 25,75 9%. 

Wenigftend fcheint der Text feine andere Auslegung zu vertragen. Er lautet 
auf Seite 4 und 5: Als minbefte, db. h. einfache Wagenlabung werden 200 Etr. 
angejehen; infolange und injoweit aber Wagen von geringerer Ladungfähigkeit vor- 
handen find, werben auch 

9/90 Wagenladungen = 90 Etr. 


10/99 ⸗ — 100⸗ 
13,5/oo ⸗ — 135 ” 
18/90 ⸗ — 180 : 


zugelafjen, ohne daß indeſſen die Verfender die Stellung foldder Wagen von geringerer 
Zragfraft beanfpruchen können. 

Werben geringere Partien von Gütern, für die die Wagenladungtaren beftehen, 
aufgegeben, oder will ber Verſender nicht bie volle Wagenlabungtare bezahlen, fo 
fomme hierfür die Gewichttaren nach der II. Zarifllaffe zur Anwendung. 
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läge ermäßigt wurden, die Abjertigunggebühr aber derjenigen der nächſt 
höheren Klafje entfprach, jodaß fich der Tarif folgendermaßen zufammen- 


ſetzte: 











J 
ı 108 07 !05 | 04 0375 
s | 24 | 24 | 15 | 15 I 118 





Eilg. I. 
25| 15 
3 | 3 





Stuedenfah -. » - .» . 
Abfertigunggebühr 


in Kreuzern pro Gentner und Meile. 

Immer deutlicher jchält fich in der Entwidlung der heute giltige Reform— 
tarif heraus. Man hat eingejehen, daß der Abjtand vom Stüdgut zu einer 
Wagenladungklaſſe von 200 Gtr. ein zu großer ift, und darum hat man 
eine halbe Wagenladungklafje zu 100 Etr. eingerichtet. Dazu hat man 
den Einheitfat der bisherigen Klaſſe A von 0,8 kr. und 2,4 fr. Erpedition- 
gebühr, der bisher für Sendungen von 200 Etr. galt, nun unter der gleichen 
Benennung A für 100 Ctr. eritellt. 

Allerdings ift Hierbei noch ein großer Unterjchied gegen den heutigen 
Tarif geblieben, indem dieſe „allgemeine“ Wagenladungklaffe nur für die 
Güter in Sendungen von mindeſtens 100 Etr. gilt, die in Sendungen unter 
100 Gtr. nach Klafje II gefahren werden. 

In Deengen von 100—200 Etr. werden alle Güter der zweiten Klaſſe 
gleihmäßig behandelt, d. h. nach der allgemeinen Wagenladungklafje A 
gefahren, während fie, in Mengen von 200 Ctr. an befördert, je nachdem 
8 dad Marenverzeichnis bejtimmt, zu einer der vier anderen Klaſſen 
gehören. 

63 ftellt diefer Tarif aljo eine weitere Ermäßigung der Frachten — 
wenigitens für die Wagenladungen — dar, denn die Wagenladunggüter 
find meift in die nächſt billigere Klaſſe verjegt worden. So zahlt jet 
Getreide, Mehl, Malz, Ölfaaten u. ſ. w. ftatt wie bisher 0,8 Er. jet nur 
noch 0,7 kr. für den Gentner und die Meile, was bei einer Wagenladung 
von 200 Gentnern, auf 10 Meilen befördert, eine Differenz von 3 fl. 20 fr. 
ausmacht!. Ebenſo ift es mit den Gütern der anderen Wagenladungs— 
Hafien. 

Um dieſe Zeit beftehen jchon eine ganze Anzahl Ausnahmetarife, die 
aber nicht in das Tarifheft aufgenommen worden find, fondern durch bes 
iondere Verfügungen eingeführt wurden. Sie find ala Specialtarife an- 


1 (8 + 2,4): 200 = 34,40 fi. 
(7 + 2,4) - 200 = 31,20 fl. 


Differenz 3,20 fl. 
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geführt, ftellen aber thatjächlich Ausnahınetarife dar, weil fie nicht für alle 
Stationen gleichmäßig, fondern meift nur für einige wenige Stationen 
gelten. So eriftiert ein befonderer Hopfentarif zwiichen Lindau und einigen 
anderen bayerifchen Stationen, ferner ermäßigte Getreidefrachtfähe in Ver— 
fehr don Stationen der Jllerbahn nach Lindau; dieſer letztere Ausnahme— 
tarif enthält infofern eine Bergünftigung, als bier die Süße ber Wagen- 
ladungklaſſe bereit3 bei Auigabe von 80 Gentnern gewährt werben. 

ferner find ermäßigte Sätze vorhanden für ZTranfitgüter, die, aus der 
Schweiz kommend, zur Ausfuhr nach Öfterreich beftimmt find und ums 
gekehrt, für die Strede von Lindau bis Donauwörth. Aus diefen Aus- 
nahmefrachtſätzen ift alfo zu erjehen, daß am Ausgang der jechziger Jahre 
die Donau bis Donauwörth hinauf in einem folchen Maße beim damaligen 
Kleinbetrieb in der Schifferei Ichiffbar war, daß dies für die Durchfuhr von 
Maren durch Bayern in Betracht kommen fonnte. 

Die einzelnen Ausnahmetarife aufzuführen, würde zu weit führen, nur 
foll noch eines ermäßigten Getreidetranfitfages Erwähnung gejchehen, der 
für die Strede von Hof nach den Bodenfeeuferftationen galt. Er iſt her— 
geitellt durch Auflaffung der halben Erpeditiongebühr, ein Verfahren, das 
heute noch meift bei den Tranfitfäßen angewandt wind. 

Der folgende Tarif vom 1. Auguft 1872 bringt wieder einige Ände— 
rungen im Tariffchema, die von dem Tarif der Dftbahnen, die damals noch 
in Privathänden waren!, übernommen worden find. 

Es werden die Wagenladungklaffen B und C geändert. Gie gelten 
von nun ab ebenjalla für Sendungen von 100 Gentnern an, jo daß für 
Transporte von 200 Gentnern und mehr nur noch die Klaſſen D und E 
Geltung Haben. 

Materiell geändert wird nur der Einheitfag der Klaſſe C; er wird 
von 0,5 auf 0,55 fr. pro Gentner und Meile erhöht. Für die Güter, 
die jet in der Klaſſe C gefahren werden, iſt diefe Erhöhung aber nur eine 
jcheinbare, da fie ja jetzt thatjächlich billiger gefahren werden, ala vorher, 
wo fie noch in die Klaſſe A gehörten. 

Getreide, Hülfenfrüchte, Mehl, Mühlenfabritate, Olſaaten und Malz 
tarifieren jet nach Klaffe B bei Sendungen von 100 Gentnern an, anftatt, 
wie bisher nah A; aber für Sendungen über 200 Gentner werden jebt 
auch diefelben Sätze gerechnet, wie für 100 Gentner, jodaß die Ermäßigung 
wohl die fleineren Sendungen berührte, nicht aber die größeren. Diefe 
find gleich geblieben. 


ı Erft am 1. Januar 1876 gingen bie Oftbahnen in ben Beſitz des bayerifchen 
Staates über, 
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In diefem Tarif ift das Prinzip einer allgemeinen Wagenladung- 
Elaffe wieder verlafjen und aus diefer das getworden, was wir heute mit dem 
Namen „Specialtarif” bezeichnen. Diefer Tarif näherte fich aljo wieder 
mebr als feine Vorgänger dem reinen MWerttarif. 

In dem nächſten Tarif vom 1. April 1874 haben wir nun den Tarif, 
der, was das Schema betrifft, im wefentlichen heute noch bejteht und die 
Grundlage gebildet Hat für den fpäteren deutfchen Reformtarif. Er jtellt 
das jogenannte „gemifchte Syſtem“ dar. Er bejteht aus einer Eilguts, 
einer Stüdgutklaffe, einer allgemeinen Wagenladungflaffe B mit der Neben- 
tlafſe A, und den Specialtarifen I, II und III mit der Nebenklaffe B für 
Specialtarif I. 

Das MWefentliche der Neuerung ift einmal das Yallenlaffen der zweiten 
Stüdgutllafje und ferner die Wiedereinführung einer allgemeinen Wagen- 
ladungklaffe. In die Specialtarife I, II und III werden die Güter der 
früheren Klaffen C, D und E eingereiht. 

Die Einheittaren find jebt folgende: 








Eilgut Stücg. | B | | m | m 

Stuednfah - 2...» | 0,7 | 0,85 |0,238 |0,189 — —8 Ki 

Abfertigunggebühr . 9 | 7 5,3 175) 5,3 5,8 2,5 
in Kreuzern für 100 kg und 1 km. 

Gegen den Tarif von 1872 bedeutet dies einige Erhöhungen. Nament- 
Yih die Abjertigunggebühr wird ganz bedeutend erhöht, jo in der Eilgut- 
Haffe von 6 fr. für 100 kg und die Meile auf 9 Er. für 100 kg und 
den Kilometer. 

Es jtellt dies eine rein finanzielle Maßregel dar, eingeführt, um den 
Ertrag der Bahnen zu fteigern!. 

Getreide und Mehl u. ſ. w. find noch nicht in das Verzeichnis der 
Specialtarife aufgenommen, jondern tarifieren nach der allgemeinen Wagen- 
ladungklaſſe. 

Der Nachtrag I vom 1. Januar 1876 zum Tarif vom 15. März 
1875 enthält nun die Umrechnung der Kreuzer in Pfennige. Im übrigen 
trifft diefer Tarif feine wefentlichen Anderungen. 








", Etwaige Beeinfluffung dieſer Entichlüffe durch gleichzeitige ähnliche Maß— 
regeln auf auferbayerifchen, namentlich preußifchen Bahnen zu Eonftatieren, war 
leider unmöglich, da die alten preukifchen Tarife dem Berfaffer nicht zugänglich waren. 
Jedenfalls ſpricht die Wahrfcheinlichkeit bafür. 


16 M. Ropmann. 


Es find die Einheittaren 






4 ZIIDEBERFEEN| Tue 
Steednfa -. » 2 2... 2 | 0,68 | 0,54 | 0,41 | 0,34 | 0,27 
Abfertigunggebühr . . » » 24 z | 15 | 15 15 15 7 


Piennige für 100 kg und 1 km, 

Ein bejonderd billiger Specialtarif befteht jeit dem 1. April 1874 
für die Station Lindau, über die der Weg nach der Schweiz führt. Für 
Lindau ift ein beſonderes Warenverzeichnis aufgejtellt, laut deffen ſich Ge— 
treide, Mehl, Mühlenfabrikate, Malz und Ölfaaten u. ſ. w. in ber Klafſe 
B, bei Aufgabe von 5000 kg befinden. Darnach koſtete eine Wagenladung 
Getreide zu 5000 kg von München nach Lindau und umgefehrt für 221 km 
65 ME. Nach dem allgemeinen Tarif berechnet, hätte fie 83 ME. gefoftet. 

Eine wichtige Ermäßigung in den Frachten für Getreide und Mehl 
u. ſ. mw. wurde herbeigeführt durch die Verſetzung dieſer Güter in den 
Specialtarif I; dies geſchah durch den Tarif vom 1. Juli 1877. Die 
Differenz betrug 3. B. für eine Wagenladung von 10 000 kg auf 100 km 
12 Mt., das find über 17 0/0 des bisherigen Betrages!. 

Am allgemeinen brachte diefer Tarif teils Erhöhungen, teild Er— 
mäßigungen der bisherigen Frachtſätze. 

Neu ift die Einrichtung einer Nebenklafje A,, nach der die Güter der 
Specialtarife gefahren werden bei Aufgabe von 5000 kg. Die Einbeit- 
fätze ee 2 jett folgendermaßen : 

















—— —— 
Strecenſaß - - - 1, In m 0,60 | 0,55 | 0,45 | 0,84 
Abfertigunggebühr 12 12 12 | 12 12 7 


Piennige pro 100 kg und 1 km. 

Die Herabjegung der Abfertigunggebühren geſchah auf wiederholtes 
Andringen von Intereſſenten, namentlich) von Holzhändlern. 

Diefer Tarif ftellt nun den „deutfchen Reformtarif“ dar, der in den 
auf das Jahr 1877 folgenden Jahren von allen deutfchen Bahnen an— 
genommen wurde, joweit das Formelle dieſes Tarife in Betracht Fam. 
Die materielle Einheit fam erft, wie ſchon öfter erwähnt, in den Jahren 
1890/91 zu jtande. 

In diefem Tarif treten auch eine große Anzahl von Ausnahmetarifen 
auf, die meift nur für einzelne Station verbindungen gelten. Es find 





ı Farif von 75: Kl. B— 69 Mt. Tarif von 77: Sp.T. I= 57 Mt. 
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dies Ausnahmetarife für Holz, Kohlen, Erze, Spiritus u. ſ. w. Getreide 
und Mehl wird dagegen nach dem normalen Specialtarif I befördert. 

Nur unmefentliche Beränderungen in der ganzen Anlage bringt die 
Neubearbeitung de Zariis vom 1. Juni 1882. Sie enthält nur eine 
große Anzahl von Ausnahmetarifen für die verjchiedenften Güter; nicht 
weniger als 37 Ausnahmetarife find in diefem Zarif und feinen Nach- 
trägen bis zum Sabre 1887 aufgeführt. Als letzter erfcheint mit einem 
Stredenjag von 0,8 Pfennig für 100 kg und 1 km und einer Abfertigung- 
gebühr von 18 Pfennigen für 100 kg der „Ausnahmetarif für beftimmte 
Stüdgliter.” Nach ihm tarifieren Düngemittel, Yuttermittel, Getreide und 
Hülfenfrüchte, Sämereien und Kartoffeln. Dieſer Ausnahmetarif wird 
Ipäter im Jahre 1892 zu einem regelrechten Beitandteil des allgemeinen 
Tarifs, indem er ala eine Art ermäßigter Stüdgutklaffe für einzelne Güter 
im Schema aufgeführt wird. 

Mit diefem Zarif beginnt auch die differentielle Behandlung von 
Mehl und Getreide in geringen Mengen unter 5000 kg, denn Mehl wird 
nah wie dor zu dem Sabe der allgemeinen Stüdgutllaffe gefahren. 

Auf die einzelnen Ausnahmetarife und Deklaffifitationen hier ein- 
zugeben, würde zu weit führen. Soviel jei nur bemerkt, daß im internen 
Bahnverkehr in Bayern Getreide und Mehl nicht ausnahmlich behandelt 
wird, weder in dieſem noch in einem der folgenden Tarife. Dagegen be= 
tehen Ausnahmetarife, die nur unter beftimmten Bedingungen anwendbar 
find, und dieſe follen einer befonderen Beiprechung unterzogen werden. 

Die Heinen Abänderungen in den Grundtaren, die in den verjchiedenen 
Tarifen der achtziger Jahre getroffen werden, haben ihren Grund wohl 
meift in dem Bejtreben, die materielle Zarifeinheit mit den Nachbarbahnen 
berbeizuführen, Alle Teile müfjen nachgeben, damit eine Einigung erzielt 
werden kann. So bringt der Tarif vom 1. November 1888 nur unweſent— 
liche, ung Hier nicht weiter intereffierende Änderungen mit fich. 

Dagegen finden wir nun in dem Zarif vom 1. Auguft 1890 die 
ihon mehrfach erwähnte Übernahme der preußischen Grundtaren. Sie 
führte einige Ermäßigungen in’ den Einheitfägen herbei; dagegen trat eine 
Erhöhung der Abfertigunggebühren ein; dieje blieb auch nicht, wie bisher, 
für alle Streden die gleiche, jondern bei den Entfernungen bis zu 40 Kilo: 
metern ſich abftufend, ift fie erſt für größere Streden über vierzig Kilo» 
meter für jede Entfernung gleich groß. Es geſchah dies, um zu große Er— 
höhungen der Frachtfäge infolge der hohen Abfertigunggebühr zu vermeiden, 
die z. B. für Eilgut von 24 Pfennigen auf 40 Piennige — 

Schriften des Ber, f. Socialpolitik. — Roßmann. 
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Es ergeben fich alfo folgende Einheitjäße: 


| 


Eilgut Stüdg. ä | B | A| 1 | ı |ım 


Stredenfaß | 22 | 11 j067 | 0,6 | 05 [045 10,85 0,27 




















Abfertigung ⸗ | | | 
gebührt bi3 20 km 20 10 ı 10 6 | 6 6 6 6 
N jedes weitere | 
öfertigung- ilometer bis 1 05 |05 103 108 |03 | 08 | 0,8! 
gebü r km | | 
. ! | | 
Abfertigung: | 
— über 40 km | 40 20 20 12 mjelı | 7 
' | ' 








Der hier bejonders intereffierende Specialtarif I erleidet feine Ver— 
änderung, denn Gtredenfag und Abfertigunggebühr find die gleichen ge- 
blieben. 

Der augenblidlich in Geltung befindliche Tarif vom 1. April 1895 
bringt, was Getreide und Mehl betrifft, gar feine Veränderungen und bie 
fonftigen Anderungen find nur geringfügiger Art. So ift jet der ſchon 
erwähnte Ausnahmetarif für beftimmte Stüdgüter — der übrigens in- 
zwiichen auf mehrere Güter ausgedehnt worden iſt — als „Specialtarif 
für beitimmte Stüdgüter” in den allgemeinen Zarif aufgenommen worden. 

Dies ift die Entwidlung des bayerischen Lokaltarifs. Sie zeigt in 
den erften Jahrzehnten ein Herumtaften und Suchen nach dem bejten Syſtem. 
Dieje Verſuche lommen einmal nahe an das Wertſyſtem heran, und ein 
anderes Mal nähern fie fich wieder dem Raumfyften, bis fich ſchließlich 
immer deutlicher das gemifchte Syſtem als das geeignete herausſtellt. Das 
Moment der Tarifierung nach dem Wert findet fich in den beiden Stüd- 
gutklaffen und den Specialtarifen, das nach dem Raum in der Unter: 
jcheidung zwifchen Stüdgut und Wagenladungen anerkannt. 

Es erübrigt noch, mit kurzen Worten auf die Tarifverhältniffe der 
bayerischen Vicinal- und Lofalbahnen einzugehen. 

Vom Jahre 1872 an, ala die erſte ftaatliche Vicinalbahın von Siegels— 
dorf nach Langenzenn (nicht weit von Nürnberg) gebaut worden war, bis 
zum Jahre 1876, als die Oſtbahnen veritaatlicht wurden, war die Tarifie 
rung auf den Vicinalbahnen feine prinzipiell verjchiedene von der der Haupt: 
bahnen. Grit die Übernahme der Dftbahnen brachte eine Veränderung 
hervor. 

Die Verwaltung der Oftbahnen Hatte für ihre Vicinalbahn Wiejau: 
Tirfchenreuth zu den allgemeinen Tarifen einen feften Zujchlag erhoben von 


1 Bis zur Gefamthöhe von 7 Pfennige pro 100 kg und 1 km. 
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12 Pfennigen für je 100 kg bei Eilgut, 
10 = = = = = = Stüdgut, 
6 5 : =: . = Magenladunggut. 


Dieſe Einrichtung wurde, ala nach der Berftaatlichung der Oftbahnen 
deren biäheriger Leiter eine führende Stelle in der Staatsbahnverwaltung 
erhielt, von bdiefer in der Folge auch für ihre Vicinalbahnen und fpäter 
auch, ala mit dem Bau von Lokalbahnen begonnen worden war, für diefe 
übernommen. 

Der Grund war wohl folgender: Zum Bau der PVicinalbahnen ! 
mußte, — nach den Beitimmungen des Bicinalbahngefeges vom 29. April 
1869 $ 2 — von den Anterefjenten der Grund und Boden erworben und 
die Erdarbeiten hergeftellt werden. Die Koften dafür jollten aus den Über 
Ichüffen de8 Betriebes verzinft werden. 

Aus den Roheinnahmen des Betriebes follten zunächſt die 4/2 pro» 
zentigen Zinfen des ftaatlichen Bauaufwandes, dann die Betriebloften ge= 
det werden. Der etwaige Einnahmereft follte zur WVerzinfung der von den 
Intereſſenten aufgewendeten Koſten verwendet werden. 

Um nun die Betriebeinnahmen zu erhöhen, jchritt man dazu, jenen 
feften Zufchlag einzuführen. Trotzdem fam e8 — abgefehen von zwei ver- 
einzelten Fällen bei der Murnauer und Tölzer Bahn — doch nicht zu 
einer Berzinfung des von den Privaten hergegebenen Kapitals. 

Infolge Beftimmung des zweiten Vicinalbahngejeges von 1882 wurde 
den Gemeinden bezw. Privaten die Hälfte der für die Erdarbeiten auf: 
gewendeten Koften zuräderjtattet und — wenn fie auf die Ansprüche auf 
Überlaffung der Überjchüffe verzichteten — auch die andere Hälfte. 

Obwohl nun der Grund zu der Aufrechterhaltung der feſten Zufchläge 
fortgefallen war, wurden fie dennoch nicht aufgehoben. 

Das Lokalbahngeſetz vom 21. April 1884 beftimmte, daß für den Bau 
von Lofalbahnen die Intereffenten die Koften für den Grunderwerb A fonds 
perdu zu zahlen hatten. Bon Leiftungen für die Erdarbeiten blieben fie 
verſchont, hatten aber auch feinen Anspruch auf die Bahnrente. Trotzdem 
wurden auch für die Lofalbahnen die gleichen Zufchläge erhoben wie für 
die Vicinalbahnen. Eine ganze Anzahl diefer Bahnen rentierte fih nun 
recht gut — einige jogar verzinfen fi mit 8 und 14 Yo? — und nun 


ı BVergl. Hugo Marggraff; die Königl. Bayeriichen Staatseijenbahnen, München 
1894 ©. 47 ff. 
* ©. Berhandlungen des bayerifchen Eifenbahnrates, Protokoll der 39. Sitzung 
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wurde don den Intereſſenten häufig petitioniert um Herabſetzung reſp. Auf- 
laffung der Zufchläge. 

Dem wiederholten Andringen Folge gebend, wurde dann feftgefeßt: 
jobald der Ertrag einer foldhen Bahn — d.h. Vicinal- oder Lofalbahn — 
eine größere Verzinfung ala 5 /o ergebe, jo follten die Zufchläge fortfallen. 
Dann wurden 1891 3 %o als Norm jeftgeftellt und endlich bejtimmt, der 
Zufhlag folle vom 1. Januar 1898 ab dann fortfallen, wenn die Ein- 
nahmen die Betriebskoſten deden. 

Zur Zeit find es nur vier Vicinalbahnen ! und die neuerbauten Lokal— 
bahnen, für die noch der Zufchlag erhoben wird. 

Nicht immer erfolgte die Aufhebung der Zufchläge aus den oben ans 
geführten Gründen, fondern bisweilen nötigte auch die Konkurrenz des 
Straßenfuhrwerks dazu. So fielen für die Bahnen Erlangen-Brüd bei Er— 
langen und Grlangen-Herzogenaurah im September 1894 die Zufchläge, 
wie die Begründung jagt „wegen Wettbewerbs des Achsfuhrwerfs und der 
probibitiven Wirkung des Zuſchlags.“ Ebenſo für die Bahn Durach— 
Kempten im Jahr 1896. 

Zum Schluß diefes erjten Kapitels muß auch noch einiger wichtiger 
Ausnahmetarife Erwähnung gejchehen. Es Handelt fich um die Ausfuhr: 
tarife von Getreide und Mehl nach der Schweiz vom 10. bezw. 20. Mai 
1895 und einige andere. 

Zur Erläuterung diefer Tarife muß bier angeführt werden, daß die 
Konkurrenz der Arlbergroute den bayerijchen Bahnen einen filometrijchen 
Einheitfag von ungefähr 2,6 Piennigen aufgenötigt hat, der dem öjter« 
reichifchen Getreide gewährt werden muß, ſoweit folches infolge der jchon 
früher erwähnten Vereinbarung mit der Arlbergbahn über die bayerischen 
Linien nach der Schweiz gefahren wird. 

Diefer Sat von 2,6 Piennigen ift folgendermaßen entjtanden: Dean 
bat die ausgerechneten Frachtſätze der Arlbergroute durch die Anzahl der 
Kilometer dividiert, die von dem Getreide aus jenem Verkehr auf den 
bayeriſchen Streden durchlaufen werden. So iſt man zu einem Streden- 
ja von 3,25 Gentimes und einer Abfertigungsgebühr von 75 Gentimes für 
die Tonne gelangt, was in Pfennige umgerechnet, 2,6 bezw. 60 Piennige 
beträgt. 

Um der bayerifchen Landwirtichaft und Mülleret nun die Ausfuhr von 
Getreide und Mühlenjabrifaten nach der Schweiz und weiter zu ermög— 
lichen und die Konkurrenz mit dem öfterreichifchen Getreide zu erleichtern, 





ı &3 find dies bie Linien Georgenagmünd-Spalt, Sinzing:Alling, Neuftadt a. A.⸗ 
Windsheim, Prim⸗Aſchau. 


Die zur Zeit für Bayern in Betracht fommenden Tarife. 21 


wurden auch für Sendungen diefer Produlte aus Bayern nach der Schweiz 
die dem öſterreichiſchen Produkt gewährten billigeren Frachtfäße eingerechnet. 

Dies geichieht durch den Ausnahmetarif vom 10. Mai 1895. Er 
beftimmt, daß Sendungen im Gewichte von 10000 kg aufwärts von Ge- 
treide, Hülfenfrüchten, Malz, Mühlenfabrikaten und Öliaaten, die von einer 
bayerifchen Station verjendet, in einem bayerijchen Lagerhauſe eingelagert 
und don dort über Lindau ausgeführt werden, bis Lindau den Einheitjaß 
von 2,6 Pfennigen Tür das Zonnenkilometer berechnet erhalten. Died ge— 
ihieht in der Weife, daß in einer Tabelle die Beträge für jede Kilometer- 
entfernung ausgerechnet find, die von den tariimäßigen Frachten für die 
Strede von der Einlagerungaftation bis nach Lindau abzuziehen find, um 
den Einheitfag von 2,6 Pfennigen zu erhalten. 

Eine weitere Erleichterung wurde den bayerifchen Mühlen zu teil durch 
den jogenannten Meblausfuhrtarif vom 20. Mai 1895. Die Erleichterung 
ift hier fogar eine doppelte. Ginmal fällt bei der Berechnung der Fracht 
die Erpeditiongebühr fort und dann wird für dasjenige Getreide, das zur 
Herftellung von Miühlenfabrifaten von bayerifchen und außerbayerijchen 
Stationen oder aus bayeriſchen Lagerhäufern nach bayerifchen Mühlen ge— 
fahren wird, der Einheitjag von 2,6 Piennigen jür das Tonnenkilometer 
gerechnet, und zwar für die innerhalb Bayerns liegende Strede bis zur 
Mühle Es wird diefe Ermäßigung gewährt für diefelbe Gewichtmenge 
des Getreides, in der die Ausfuhr der Mühlenfabrikate ftattfindet. 

Um dieſes an einem Beilpiel zu erläutern: 

Ein Müller in Aichach bezieht von Hof aus jo viel Getreide, daß er 
daraus 10000 kg Mehl! Heritellen kann und führt dann diefes Mehl über 
Lindau nach der Schweiz aus. 

Dhne diefen Ausnahmetarif hätte er für die Beförderung des Mehles 
don Hof bis Aichach und dann für die Beförderung des Mehles von Nichach 
bis Lindau folgendes zu zahlen: 

a. Fracht von Hof bis Aichach für ca. 14300 kg Getreide: auf 
295 km Tracht laut Specialtarif I 207,35 ME. 

b. Fracht von Aichach bis Lindau für 10000 kg Mehl: auf 218 km 
Fracht laut Specialtarif I 110,00 Mt. 

207,35 Mt. 
+ 110,00 = 
Summa Fracht: 317,35 Me. 


— 


1Es iſt bier ein Ausbeuteverhältnis von ca. 70% angenommen worden, 
welches ungefähr demjenigen des Weizens entipricht. 
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Infolge der Bergünftigungen diejes Ausnahmetarifes ftellt fich die Be— 
rechnung aber fo: 

a. Fracht von Hof bis Aichach für 10 000 kg Getreide: auf 295 km 
Fracht laut Ausnahmetarif 78,00 ME. 

b. Fracht von Hof bis Aichach für 4300 kg Getreide: auf 295 km 
Fracht laut Specialtarif I 62,35 Mi. 

e. Fracht von Aichach bis Lindau für 10000 kg Mehl: auf 218 km 
Fracht laut Specialtarif I 110,00 ME. 

alſo: 78,00 Mt. 
+ 62,35 = 
+ 110,00 » 
Summe der Fracht 250,35 ME. 

Diefen 250,35 ME. ftehen gegenüber 317,85 Mt. In unferem Bei- 
ipiel erjpart alfo der Müller in Aichach 67 ME. an den Zransportkoften 
für 10000 kg Mehl, das er nach der Schweiz ausführt. 

Diefer Mehlausfugrtarıf nimmt feine Rüdfiht auf das Ausbeutever- 
hältnis von Getreide zu Mehl, indem er jene Bergünftigung nur für die— 
jelbe Gewichtmenge Getreide gewährt, die in Mehl wieder ausgeführt wird. 
Der Müller iſt aljo ſtets genötigt auch noch Getreide zu den normalen 
Tariffägen zu beziehen und dieſes zu vermahlen, wenn er, namentlich bei 
Transporten auf größere Entfernungen, das größere Quantum zu dem er- 
mäßigten Sabe beziehen will. Diefer Tarif bejteht bereits feit dem 
1. Auguſt 1887; damals galt er aber nicht für die Lofalbahnftationen, 
die bis dahin überhaupt von den beſonders ermäßigten Tarifen aus— 
geichloffen waren. 

Um die Ausfuhr noch weiterhin zu erleichtern, wurden die Ver— 
günftigungen dieſes Tarif feit dem 9. Januar 1898 auch auf die Aus— 
fuhr nach ſterreich auf anderen Wegen als über Lindau ausgedehnt. 

Ferner find noch bejonders billige Sätze erjtellt worden für die Aus— 
fuhr von Getreide und Mehl nach Öfterreich über Kufftein, Salzburg, 
Paſſau und Limbach. 3. DB. würde der Zransport von 10000 kg von 
München nach Kufjtein often: 

a. nach dem normalen Tarif: für 99 km Fracht laut Specialtarif I 
57,00 Mt. 

b. nach dem Ausnahmetarif: 33 Mt. 

Das bedeutet eine Erportbegünftigung von 2,40 ME. für die Tonne 
Mehl für Münchener Mühlen ! 


Hweites Kapitel. 


Die Tarife für den Werhjelverfehr. 


A. Verkehr mit dem übrigen Deutfdland. 


Was die direkten Tarife zwifchen deutfchen Bahnen untereinander be= 
trifft, jo ift gegenüber der Unzahl fomplicierter Tarife der fiebziger und 
achtziger Jahre jet nur eine verhältnismäßig überfichtlihe Menge von 
Tarifen in Geltung. 

Dies ift wohl in erſter Linie den auf eine Einheitlichfeit gerichteten 
Beitrebungen, die feit der Mitte der fiebziger Jahre immer wieder von 
neuem auf den großen Vorteil überfichtlicher Tarife hinwieſen, zu danken. 

Das ſchon in der Einleitung erwähnte, allmählich zur Geltung ge- 
langte Prinzip des kürzeſten Schienenweges hat hier jehr vereinfachend 
gewirkt. 

Eine Ausnahmetarifierung innerhalb des Deutjchen Reiches ift, was 
den Verkehr mit Getreide und Mehl betrifft, nur vereinzelt zu finden. Iſt 
ein Tarif, wie 3. B. ber jchlefiich-füddeutfche Tarif, von der Konkurrenz 
auswärtiger Bahnen, ftark beeinflußt, jo zeigt fich das gleichmäßig für alle 
Güter in allen Zarifklafjen, nicht nur für Getreide und Mehl. 

63 iſt wohl am zwedmäßigiten, die einzelnen Verkehre nacheinander 
ind Auge zu fallen und zu unterfuchen, nach und von welchen Gegenden 
eine ausnahmweiſe Zarifierung der bier intereffierenden Güter ftattfindet. 

Um mit dem Norden anzufangen, zeigt fich gleich der Tarif des 
Rordoftdeutich-Berlin-Bayerifchen Verbandes normal gebildet, d. h. man 
findet die Frachtfäße, indem man die Zahl der Kilometer mit den Einheit- 
fägen multipliciert. 

Gleich diefer erfte Tarif ift ſehr inftruftiv inbezug auf das Prinzip 
der fürzeften Schienenverbindung, das hier ſogar ausgedehnt worden ift auf 
außerdeutiche Streden, nämlich die böhmischen. Thatſächlich wird der Ver- 
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fehr aber nur über die deutſchen Bahnen geleitet, was infolge des großen 
Umweges natürlich eine viel höhere Yahrkilometerziffer ergiebt. Es ift nun 
hier derartig verfahren worden, daß die fi) über Böhmen ergebende Kilo— 
meterzahl nach dem Verhältnis der Längen der den einzelnen Verwaltungen 
angehörenden Bahnjtreden unter dieje geteilt wurde. Es ergeben fich jo 
natürlich abjolut geringere Frachtfäge. Die Folge ift, daß auch der Ein- 
beitjaß für den einzelnen Kilometer ein geringerer ift, als fich ergeben 
würde, wenn die Fracht über die deutfchen Linien, die den Verkehr that- 
fächlich innehaben, berechnet wäre. Er beträgt auf der bayerifchen Strede 
für den Specialtarif I zwiſchen 4,3 und 3,1 Pfennig für das Tonnen— 
filometer. 

Ganz das Gleiche ift gefchehen bei den Tarifen zwiſchen Bayern und 
Schlefien. Der Unterfchied zwifchen Tariflilometern und Fahrfilometern tft 
bier, namentlich für die füdöftlichen bayerifchen und die füdlichen fchlefifchen 
Stationen ein fehr großer, jo werden 3. B. für den Verkehr zwiſchen Traun: 
fein und Neiffe berechnet 724 ZTariflilometer und die Anzahl der Fahr— 
filometer beträgt 990, der Unterſchied beträgt alfo 266 Kilometer. 

Hier muß etwas ausführlicher eingegangen werden auf den viel- 
geihmähten Ausnahmetarif! Für Mehl, der zwiichen Nordoftdeutichland, 
Sachſen und Schlefien einerfeit® und Bayern andererjeit® befteht. 

Die Entwidlung dieſes Tarifes ift die folgende: 

Zu Beginn der achtziger Jahre befchloffen die deutjchen Bahnen, 
Böhmen aus der Anteilnahme am füddeutfchen Verbandverfehr auszufchließen, 
und übernahmen daher die kürzeſte Schienenverbindung über Böhmen auf 
die deutjchen Streden und rechneten nun mit ihren Einheitfäßen dur. So 
ergaben fich etwas billigere Tarife, als die vorher über Böhmen gerechneten 
waren. Darauf begannen die böhmischen Bahnen ihrerſeits ihre Tranfit- 
tarife für einige wichtige Artikel, jo auch für Mehl, zu ermäßigen für den 
Verkehr aus Preußen und Sachjen nach Bayern, foweit er über ihre Streden 
gefahren werden konnte. Diefen Konkurrenzlampf führten die deutjchen 
Bahnen ebenfalls weiter. Die beteiligten deutjchen Bahnen teilten fich in 
diefe Frachtſätze nach Maßgabe ihrer an diefem Verkehr beteiligten Streden- 
längen. 

Es stellt diefe Ermäßigung an fich alfo nicht eine Ausnahmetarifierung 
zu Gunften der Mehleinfuhr nah Süddeutſchland jeiten® Preußens dar, 
fondern fie bedeutet anfänglich eine aus Konkurrenzrüdfichten eingeführte ge— 
meinjame Frachtherabfegung. 


Dieſer Ausnahmetarif ift an fich fein Ginfuhrtarif; er wirkt aber als ein 
folcder, da Bayern nach jenen Gegenden eben fein Mehl erportiert. 
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Anders geitaltete fich dies indes, als die böhmijchen Bahnen bie Kon 
furrenz endlich aufgeben. Nun war fein Grund mehr zu dem bejonders 
billigen Tarif vorhanden. Aber der preußifchen Regierung lag jehr an 
dem billigen Einfuhrtarii, und als Bayern fich weigerte, weiterhin diejen 
Verkehr jo zu begünftigen, indem es von nun ab für feine Streden den 
normalen Einheitſatz des Specialtarif I einrechnen wollte, entſchloſſen fich 
Preußen und Sachſen, Lieber felbjt den fich jo ergebenden Ausfall ihrer 
Einnahmen zu tragen, als die billigen Sätze aufzugeben. In diefem Tarif 
haben wir alfo wieder eine verftedte Erportprämie, diegmal aber nicht für 
den Erport nach dem Ausland, jondern für den Erport aus einem deutfchen 
Bundesftaat in einen anderen! 

So beitehen dieje billigen Süße auch heute noch; was aber Bayern 
betrifft, jo Hat es feit dem 13. Juli 1889 für die auf feine Bahnen ent« 
fallende Kilometerentiernung den normalen Einheitſatz von 4,5 Piennigen 
für dad Zonnenkilometer eingerechnet, jo daß jeit 1889 wieder auf der 
bayerifchen Strede Mehl und Getreide zu demjelben Sa gefahren wird. 

Umgekehrt Liegt der Fall hier als bei dem Ausnahmetarif für Bier, 
für den wieder die bayerischen Bahnen an den billigeren Sätzen fefthielten. 
Es handelte fich jedoch in beiden Fällen um einzeljtaatlich „nationale“ 
Gifenbahnpolitif innerhalb des deutjchen Wirtichaitgebietes. 

Als Beifpiel jei Hier die Stationverbindung Breslau-Rojenheim an— 
geführt. Die Entfernung in Tariffilometern (über die öfterreichifchen Linien 
gerechnet) beträgt 741 Kilometer. Nach dem Specialtarif I würden für 
diefe Entfernung die Frachtlojten für 10 000 kg betragen 345 ME., that» 
lählich beträgt der Gab aber 321 Mi.; er ift alfo ermäßigt um 24 ME. 
für eine Wagenladung. Diefe 24 ME. tragen die preußischen und jäch- 
ſiſchen Staatöbahnen. 

Um zu dem norbojtdeutich-bayerifchen Verkehr zurückzukehren, ſei er— 
wähnt, daß hier ein bejonderer Ausnahmetarif befteht, der fogenannte See— 
hafen⸗Ausnahmetarif für Getreide, Hülfenfrüchte, Malz, Mühlenfabritate 
und Kaffeeerfagmittel. In dieſen Tarif find für die deutiche Gejamtitrede 
fh ftaffelnde Säbe eingerechnet und zwar für Entfernungen 

bis 101 km 4,5 Pfennige, 
für die weiteren = 400 = 1,4 . 
und über 400 = 45 ⸗ 
für das Tonnenkilometer. 

Don München nach Stettin beträgt die Entfernung 788 km, Nach 
Specialtarif I berechnet würden für diefe Entfernung die Transportkoſten 
für eine Wagenladung von 10 000 kg betragen 

367,00 ME. 
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Nah dem Seehafenausnahmetarif berechnet jtellen fie fich auf 
275,00 ME. 
Das bedeutet eine Ermäßigung von 9,20 ME. für eine Tonne. 

Während alfo 10 Tonnen Getreide von München nach Stettin tranfit 
für 788 km 275 Mt. Fracht zu tragen Haben, beträgt zum Beifpiel der 
Sat von München nad) Berlin-Anhalter Bahnhof für 640 km 300 Mt. 

Dies ftellt doch gewiß eine bedeutende DBergünftigung für die Aus— 
fuhr dar. 

Der gleich berechnete Seehafenausnahmetarif und im übrigen der 
normale Zarif, wie für den Verkehr mit Nordoftdeutichland, befteht auch 
für den Verkehr mit Nordwefldeutichland. So koftet z. B. die Fracht für 
10 000 kg Getreide zwijchen München und Hamburg für 808 km 

nah Hamburg loco 376,00 ME", 
nah Hamburg tranfit 284,00 ME. 

Völlig normal gebildet find die Tarife nach der Pfalz, nad dem 
Rhein, Nafjau, Weitfalen, nach dem Nahethal und der Gegend um Saar- 
brüden, nah Thüringen und nach Hefjen, — foweit fie Getreide und Mehl 
betreffen. 

Eine weitere Gruppe bilden die Tarife zwifchen Bayern und den 
anderen füddeutjchen Staaten, Württemberg, Baden und Elfaß-Lothringen 
mit Luxemburg. Sie find ebenfalld normal gebildet, doch enthalten fie 
einen Ausnahmetarif 4 für Getreide, Malz und Ölſaaten in Wagen- 
ladungen zu 10000 kg für Sendungen aus Bayern nah Württemberg 
u. ſ. w., alſo einen Erporttarif. 

Mit diefem Grporttarif hat es nun folgende Bewandtnis: Für den 
Getreideerport aus Bayern nach der Schweiz beftcht der befannte Tranfit- 
tarif für Lindau. Nun kam e8 häufig vor, daß Getreide von bayerifchen 
Stationen aus nach Lindau gejandt wurde zu dem billigen Exrportfaß von 
2,6 Piennigen für das Tonnenkilometer; in Lindau wurde e8 umkartiert 
und zu den regulären Sätzen nach Stationen in Württemberg, Baden oder 
Eljaß-Lothringen gefandt. Dieſe Umkartierung ftellte fich nämlich bisweilen 
billiger als die direkte Tracht, nach dem Specialtarif I berechnet. Um nun 
diefe Umfartierungen zu verhindern, wurden die in Rede jtehenden Aus— 
nahmetarife erjtellt, die dadurch gebildet find, daß der Einheitfaß von 2,6 
Pfennigen von der bayerifchen Station big Lindau, dann die Fracht über 


ı Ebenfoviel natürlich bei Sendungen von Hamburg nah Münden. Der 
billigere Sat von 284 Mt. gilt dagegen nur für den Export, nicht auch für ben 
Amport. 
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den Bodenſee bis Friedrichähafen oder Konftanz und von dort die Fracht, 
nach Specialtarif I berechnet, bis zur betreffenden Station in Württem- 
berg u. ſ. w. eingeftellt wurde. Für eine Anzahl von Stationverbindungen 
ift natürlich der direkte Tarif nach Specialtarif I billiger; in ſolchem Fall 
wird die Fracht nach diefem und nicht nach dem Auanahmetarif berechnet; 
jo Hat man 3. B. zu zahlen für 10 000 kg Getreide von Nürnberg nach 
Offenburg für 330 km 

nach Specialtarif I 161,00 Mk., 

nah Ausnahmetarif 4 227,00 ME.; 
dagegen von München nach Offenburg für 408 km 

nach Specialtarif I 196,00 Mt., 

nach Ausnahmetarif 4 190,00 Mk., 
es wird alfo für Getreidefendungen von Nürnberg nad Offenburg die Fracht 
nach dem Specialtarif I, dagegen für folche von München nach Offenburg 
nah dem Ausnahmetarif 4 berechnet. 

Diefe Erporttarife beruhen alfo nicht auf vollswirtichaftlichen Er— 
wägungen, etwa um dem baheriſchen Getreide befjeren Abſatz nach den 
anderen füddeutſchen Staaten zu verichaffen, es find auch nicht fiskaliſche 
Rüdfichten, die fie hätten diktieren fünnen, fondern man hat e8 Hier mit- 
fogenannten Regulierungstarifen zu thun, die nur erftellt werden, um tarif- 
techniſche Euriofa aus der Welt zu fchaffen. 

Als ein ſehr hübſches Beifpiel einer folchen Regulierung jei Hier 
folgendes angeführt: 

Für die Stationverbindung Neuulm-Lindau finden fi als Transport- 
foften für 10 000 kg Getreide nacheinander folgende Süße: 


a. feit dem 1. Januar 1878. . . . 64 Mt, 
b. bald darnach. . . ro 30 
e. jeit dem 1. November 1888 . .. 85 = 


d. jeit dem 1. Auguft 1890. . . . 73 = 
Dieſe Schwankungen erklären fih jo: Man fehte in den Tarifen die 
Entfernungen bis Lindau denen bis Friedrichshafen gleich, um den württem« 
bergiichen Bahnen den Rang abzulaufen. Es ergab fi) aljo der Satz 
ad a. Ulm⸗-Friedrichshafen 104 km 62 ME. 
Ulm-Neuulm 3 = 2 = 
Summa 64 Mt. 
Hierüber bejchwerte ich aber Württemberg. Es ſah darin eine Art 
unlauteren Wettbewerbe und verlangte, daß wenigſtens noch die Fracht 


28 M. Rohmann. 


von Friedrichähafen fiber den Bodenſee nach Lindau zugefchlagen werden 
follte. Dies geſchah, und es ergab fich 
ad b. Neuulmsfzriedrihöhaien. -. » . . 64 Mt. 
Trriedrichshafen- Lindau üb. Bodenfee 24 = 
Summa 88 ME. 

Seht ftellte fich aber Heraus, daß man gut that, die Sendungen nicht 
direft von Neuulm nach Lindau zu jenden, ſondern man jchidte fie nad) 
Nerfingen, ließ fie dort umlartieren und beförderte fie von dort nach Lindau. 
Das koſtete 85 Marl, jtatt des direften Gates don 88 Mt. Alſo wurde 
leßterer wieder auf 85 Mi. ermäßigt. Die legte Ermäßigung auf 73 ME. 
jchreibt fi her vom Übergang zu der Berechnung nach dem fürzeften 
Schienenwege. 

Mas den Verkehr zwiſchen Sachfen und Bayern anbelangt, jo find 
auch für diefen Verkehr die allgemeinen Säße normal gebildet. Für die 
djtlichen jächftichen Stationen im Verkehr mit den öftlichen und jüblichen 
bayerifchen trifft hier dasjelbe zu, was jchon oben für den ſchleſiſch-bayeriſchen 
Verkehr in Frage kam, nämlich die Berechnung der Entiernung über die 
böhmifchen Linien. 

Daneben beiteht ein Ausfuhrtarif für Getreide, Malz und Mühlen- 
fabrifate nach der Schweiz,, Vorarlberg und Oſterreich, der Frachtſätze 
enthält für Lindau tranfit, ferner für Kufſtein tranfit, Salzburg tranſit, Sim— 
bach tranfit und Paſſau tranfit. Hier find die Anteile der jächfiichen Bahnen 
nah dem Staffelſyſtem berechnet, die der bayerischen nach dem Erportjaß 
von 2,6 Piennigen für das Tonnenfilometer. Die Ermäßigung gegenüber 
den normalen Tarifen ift eine ganz bedeutende, fie beträgt 3. B. für Trans- 
porte von Chemnig nach Lindau 85 ME.! für 10000 kg. 

Diefer Ausnahmetarif, der unter der Maske eines direkten Tarife jein 
wahres Geficht als Tranfittarif verbirgt, leitet Über zu der letzten Gruppe 
von Tarifen, die Hier zu betrachten ift, nämlich zu den fogenannten Um— 
fchlagtarifen. i 

Es gehört Hierher der Umfchlag in den Nheinhäfen, und ferner ber 
doppelte Umfchlag auf der Donau und dem Rhein. 

Zunächſt der Erporttarif für Belgien. In diefen Tarif find Fracht» 
fäße aufgenommen worden von den bayerifchen Stationen nach den Rhein— 
und Mainhafenplägen Frankfurt a. M., Mainz, Kaftel, Guftavsburg, Mann 


1Chemnitz⸗Lindau loco Specialtarif I 276 Mt. 
Chemnih-Lindau tranfit. » -» » . 191 : 
Differenz 85 ME. 
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heim und Ludwigshafen, Sie find für die bayerifchen Streden gebildet 
mit dem fchon Häufig erwähnten Erportjaß von 2,6 Pfennigen für das 
Zonnenkilometer, aber nicht durchweg damit. Sie find nur anwendbar auf 
jolhe Sendungen, die in einem der vorgenannten Hafenpläße auf Schiffe 
umgeladen und auf Rheinjchiffen nach Belgien oder Holland oder darüber 
hinaus bejördert werden. Das bis jebt Bejprochene hat aber nur Bezug 
auf den Getreideerporttarif; der fonftige allgemeine Tarif nach diefen Hajen- 
plägen ift normal gebildet. Der Erporttarif findet Anwendung auf Ge- 
treide, Hülfenfrüchte, Malz, Mühlenfabritate und lſaaten in Wagen- 
ladungen von 10000 kg. 


Um einige Beijpiele anzuführen.: 


München- Frankfurt tranfit 409 km 129 ME. ftatt 196 ME. 
München Mannheim = 8372 = 119 = = 179 = 


Als zweiter Tarif kommt hier noch in Betracht der fogenannte Donaus, 
Rhein und Mainumfchlagtarif. Er gilt für Güter, die auf der Donau in 
Deggendorf, Regensburg oder Paſſau anfommen und in diefen Stationen 
umgefchlagen, dann mit der Bahn weiter transportiert werden und zwar 
big zu den ſchon oben genannten Rheine und Mainhäfen. Hier müfjen fie 
per Schiff weiterverfrachtet werden nach Belgien, Holland und darüber 
hinaus. Diefer Tarif gehört eigentlich ſchon in die mächfte Abteilung, da 
er nur für Provenienzen aus Ofterreich und feinen Sinterländern bes 
ſtimmt ift, er wird aber fchon Hier beiprochen, weil er fich ja formell ala 
direfter Tarif von bayerifchen Stationen nach anderen deutjchen Stationen 
darftellt. Der Umjchlagtarif enthält einen Ausnahmetarif 14a für Ge— 
treide und Mühlenfabrifate u. j. w. Die Ermäßigung gegenüber den nor- 
malen Sätzen ijt hier die übliche, fie beträgt 3. B. 


für Regensburg- Frankfurt 335 km 103 ftatt 163 Mt. 
= Deggendorf-Guftavaburg 435 =» 129 = 208 = 
- Paflau-Mannheim ! 487 = 133 =» 231 = 


ı Der Unterfchieb in dem beiden Säßen für Paffau: Mannheim ifluftriert, daß 
alte Tarife fich forterhalten, wenn nicht ein Intereſſent auf bie beftehenden Wider: 
ſprüche aufmerffam madt. Daß der Sah von 151 ME. neben dem von 133 ME. 
fh noch im den heutigen Tarifen findet‘ — er befteht fchon feit langer Zeit — hat 
lediglich jeinen Grund darin, daß wohl niemals Getreidetransporte von Paſſau loco 
noch Mannheim abgefertigt wurden. Die folge war, daß feine Bejchwerde über 
dieſe differentielle Behandlung einlief, und die weitere folge, daß man ben alten 
Saf ruhig in bie Neubearbeitung des Tarifes hinübernahm. 
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Die beiden zuletzt befprochenen Zarife ftehen bezüglich ihrer Herkunft 
in einem Abhängigfeitverhältnig einmal zu einander — indem ber erft- 
genannte infolge des befannten Grundſatzes der bayerifchen Bahnen, die 
Frachten für die inländiichen Waren denen für die ausländifchen für den 
Erport gleichzuftellen, eine Folge des zuleßtgenannten it — und dann 
indem beide eine Folge der Konkurrenz find, die der Umfchlag auf der 
Elbe hervorruft. Hier haben wir es alſo mit einem der in der Einleitung 
befprochenen Konkurrenztarife gegen die Elbe zu thun. 

Zum Zeil von der Konkurrenz der Elbe beeinflußt find auch die Tarife 
für den Verkehr von und nach Norddeutichland mit dem Umſchlag in 
Paſſau, Regensburg und Deggendorf, Sie gelten nicht nur für Getreide 
und Mehl, fondern für alle Güter, und enthalten verichieden hohe Sätze, 
je nachdem die Güter nach dem Donaugebiet im allgemeinen oder nach 
Rumänien, Bulgarien, Serbien und weiterhin beftimmt find. So haben 
3: B. 10000 kg Getreide an Fracht zu zahlen von Berlin nah Pafjau 

a. 336 Mk., wenn die Sendung nach dem Donaugebiet im all» 
gemeinen bejtimmt ift. 

b. 236 ME., wenn die Sendung nad) Rumänien, Serbien, Bulgarien 
oder weiterhin gehen joll. 

Aber für den Verkehr aus Rumänien u. ſ. w. nach Norddeutichland, 
alfo für den Import, werden für Getreide und Mühlenjabrilate nicht die 
billigeren,, jondern die höheren Sätze berechnet. Diefer Tarif kommt aber 
als Erporttarif für Getreide u. ſ. w. gar nicht in Betracht, da die Trans 
porte, die nach ihm abgefertigt wurden, bisher völlig belanglog waren. 


B. Der Verkehr mit außerdeutfchen Ländern. 


1. Öfterreih- Ungarn und die Donaufürftentümer. 

Im Verkehr zwifchen Ofterreich-Ungarn und Bayern werben Getreide, 
Hülfenfrüchte, Malz, Mühlenfabritate und Ölfaaten nur nach Ausnahme- 
tarifen gefahren. Es beſteht aber hier, joweit die bayerische Strede in Be— 
tracht kommt, Feine Augnahmetarifierung, vielmehr ift auf der bayerifchen 
Strede der normale Sab des Specialtarifs I eingerechnet worden. Nur 
für einige Stationen ergeben fich einige Ermäßigungen, einmal für einige 
Öftliche Stationen und dann noch für mehrere des Allgäu, die aber nur 
durch Regulierungen bervorgerufen worden find. Auf öfterreichifcher Seite 
wird der Tarif gejtaffelt, jo daß er für weitere Entfernungen relativ immer 
billiger wird. So beträgt 3. B. die Fracht für 10000 kg Getreide 
zwiſchen 
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Wien und München für 418 km 177 Mt. 

Brux und Münden = 419 = 200 = 

Prag und Augdburg =» 442 = 205 = 

Wien und Nürnberg = 513 = 221 = 

Budapeft und München 154 ⸗ 

Budapeft und Nichaffenburg 398 = 

Ganz ebenfo ift verfahren worden bei den Tarifen mit Rumänien, 

Galizien, Serbien und Bulgarien. Stets ift für die bayerifche Strede der 
normale Sat des Specialtarif3 I eingerechnet worden. Daß dieje Tarife 
fo billig find, Liegt Lediglich an den Tarifmaßnahmen der öfterreichifchen 
u. ſ. w. Bahnen, die allerdings außer durch das Intereſſe, dag man dort 
an billigen Transportfoften in der Richtung nach Deutichland Hin Hat, 
vielleicht auch durch verfchiedene Konkurrenzen dazu gezwungen worden find, 
z. B. durch die Donaufchiffahrt oder durch den Seeweg über Fiume. 


2. Die Schweiz. 

Für den Verkehr mit der Schweiz kommt vor allem die Arlbergbahn 
in Betradht, da Bayern im öfterreichifch-fchweizeriichen Tranfit die Tarife, 
wie fie fich über die Arlbergbahn ergaben, in derfelben Höhe übernehmen 
mußte. Diejelben, fi) jo ergebenden, billigeren Sätze find nun auch für 
den Erport aus Bayern nach der Schweiz eingerechnet worden, wenigſtens 
foweit fie Getreide betreffen. Es ift dies, wie fchon öfter erwähnt, der 
Sat von 3,25 Gentimes oder 2,6 Piennigen für das Tonnenfilometer. 

Nach diefem Tarif Eoftet die Beförderung eines Waggons Getreide 
zu 10 000 kg 3. B. von München nad Zürich) 186 France. 

Daneben befteht noch ein billiger Tarif für eine Anzahl von Gütern, 
unter anderen auch für Mehl und Mühlenfabrifate. 

Darnach würde der Transport eined Waggons Mehl von München 
nah Zürich 181 Frances, alfo 5 Franc weniger foften als das gleiche 
Quantum Getreide! 

Im übrigen jei, was den Verkehr nach der Schweiz über Lindau be— 
trifft, auf die beiden jchon im Kapitel über die bayerifchen Lokaltarife, be— 
iprochenen Ausnahmetarife für den Erport von Getreide und Mehl aus 
Bayern nach der Schweiz verwiejen. 


3. Das übrige Ausland. 
Für den direkten Verkehr mit Belgien zu Lande bejteht in dem regu— 
lären Zarif ein Ausnahmetarif 2 für Getreide, Hülfenfrüchte und Mühlen» 
jabrifate. 
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In diefen Auönahmetarif find auf der bayeriichen Strede 2,6 Piennige 
für das Tonnentilometer eingerechnet worden, wegen der Konkurrenz des 
Umfchlagverfehrs auf der Elbe und um dieſen Landverkehr gleichzuftellen 
mit dem fchon früher beiprochenen Umfchlagverkehr in den Rhein- und 
Mainhäfen. 

Im Verkehr mit Frankreich, Italien, Rußland und Schweden-Nor— 
wegen bat Bayern feine ſpeciellen Tarife. Es ſchließt ſich vielmehr den 
allgemeinen deutſch-franzöſiſchen ıc. Tarifen an. Soweit ein Getreideverkehr 
bier überhaupt in Betracht fommt, ift ftets für die bayerifche Strede der 
normale Einheitfag von 4,5 Pfennigen des Gpecialtarifs I eingerechnet 
worden. Nur für den Erport nach der Stadt Paris gelten auf der bayerischen 
Strede ermäßigte Säße von 4 Gentimes für das Zonnenkilometer. Gier 
hat wieder die Arlbergbahn ihren Einfluß geübt, indem deren Sätze, wie 
fie fih aus dem öfterreichifch-frangöfifchen Zranfit ergaben, auch für den 
Verkehr von Bayern aus nach Paris übernommen worden find. 


Drittes Kapitel. 
Die Tranfittarife, 


Die Tranfittarife innerhalb der Grenzen des Deutjchen Reiches können, 
joweit fie Getreide und Mehl betreffen, mit wenigen Worten abgethan 
werden. Es Handelt fich Hier nur um den Verkehr zwiſchen Nordoft- und 
Mitteldeutfchland einerjeit? und Südweftdeutfchland andererfeitd. Hier find 
lämtlihe Tarife, fomweit fie bayerifches Gebiet berühren, normal gebildet. 

Mas den Verkehr von Deutichland nach dem Ausland via Bayern 
betrifft, fo intereffiert hier hauptjächlich der Verkehr mit Öfterreich und 
der Schweiz. 

Die Tranfittarife von Öfterreich-Ungarn und deffen Hinterländern nach 
den Rheinhafenpläßen find fchon bei den Umfchlagtarifen bejprochen worden; 
he enthalten die ermäßigten Einheitfäße von ca. 2,6 Piennigen für das 
Tonnentilometer. Dagegen find diefe Ermäßigungen nicht gewährt worden 
für den direkten Bahnverkehr ohne Umſchlag zwiſchen den Rheinlanden, 
Belgien und Holland einerjeits und Vfterreich andererfeits. Hier beftehen 
vielmehr die Normaleinheiten des Specialtarif® I fort, 3. X. ift hier aller- 
dinge auch eine mäßige Einwirkung der böhmijchen Konkurrenz zu ver— 
Ipären. Für den Verkehr zu Lande ift hier die Konkurrenz der Elbe außer 
Acht gelaffen worden, während fie bei dem Umfchlagverfehr, wie früher 
bemerkt, berüdfichtigt worden ift. 

Ferner ift noch der Zranfitverfehr zwiſchen Norddeutſchland und der 
Schweiz, der zum Teil über Bayern geleitet wird, zu erwähnen. 

Hier wurde im Jahre 1896 ein Ausfuhrtarif nach der Schweiz er— 
ſtellt auf der gleichen Grundlage, wie der bayerifche Ausfuhrtarif nach der 
Schweiz, nämlich mit dem Einheitſatz von 2,6 Pfennigen für das Tonnen- 
!lometer. Auch dieſer Tarif ift, foweit er für den Erport von Sachen 
nah der Schweiz gilt, ſchon beiprochen worden. Wir haben es Hier mit 


einem alle zu thun, im dem zuerft der billige Sat auf ben — 
Schrujten LXXXIX, — Eiſenbahntarife. 
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Bahnen beftanden Hat und dieſer erſt nachträglich außerbayerifchen Pro— 
venienzen gewährt worden ift. Bei den meiften anderen Tranfittarifen liegt 
das Verhältnis umgekehrt. 

Der Tranfitverfehr don Deutjchland nach Italien kann Hier unberüd- 
fichtigt bleiben, da er für Getreide und Mehl faft gar nicht in Betracht 
fommt. 

Als Verkehr von Ausland zu Ausland über Bayern iſt endlich be= 
merkenswert der Verkehr von Dfterreich-Ungarn, Galizien, Rußland, Ru- 
mänien, Serbien, Bulgarien u. ſ. w. nad der Schweiz. Getreide und 
Mehl, das von dort nach der Schweiz gefandt wird, wird — foweit es 
die bayeriichen Bahnftreden berührt — zu den verfchiedenften Sätzen — 
pro Kilometer berechnet — gefahren, je nachdem die Konkurrenz der Arl» 
bergroute einwirkt; der eingerechnete Satz ſchwankt zwifchen 4 und 3 Cen— 
timed. Gr beträgt für den Verkehr zwifchen 


Öfterreich-Ungarn und der Schweiz . . . 4 Gentimeg, 


Galizien und der Shwe . . 2 ..9836 «® 
Rumänien und der Shwe . » . -» . 9836 = 
Rußland und der Schwe . . .. 8,6 — 


unteren Donauländern und der Schweiz . 8 ⸗ 


und weiterhin für den Verkehr von Äſterreich-Ungarn über Genf nach 
Frankreich 3,75 und 3,4 Gentimes, dagegen wieder von Bubdapeft nach 
Paris 4 Gentimes. Die Schwankungen ergeben fich aus dem Staffelſyſtem 
der fremden Bahnen; jo ift natürlich, je weiter die abjendende Station 
von der Arlbergbahn entfernt ift, der Betrag, den diefe für ihre Linie ein— 
rechnet, um jo Heiner. Daß Bayern diefe Schwankungen auch auf feine 
Zarife übertragen hat, ift nur eine Folge der früher bejprochenen Vereinbarung 
mit der Arlbergbahn. 


Schluß. 


Das Ergebnis diefer Unterfuchung fcheint zu fein, daß die Bahnen 
durch ihre Tarifpolitik ihr Scherflein dazu beitragen, um den Erport fo 
weit als möglich zu unterjtüßen, indem fie in den ermäßigten Frachten ver- 
jtedte Erportprämien gewähren. Auf der anderen Seite verhält man fich 
gegen eine etwaige Begünftigung der Einfuhr durchaus ablehnend, denn 
jobald da3 Getreide die bayerijche Grenze überjchritten hat — mit der Be— 
jtimmung, im Lande zu bleiben —, wird es durchaus nicht jo begünjtigt, 
wie dasjenige, welches das Land wieder verlaffen joll, vielmehr wird es 
genau jo behandelt, wie dag einheimifche. 
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Die Unterfuhung Hat aber auch gezeigt, daß Deutfchland in der Eifen- 
bahnpolitik ala einheitliches Wirtfchaftsgebiet nicht durchweg behandelt wird. 
Beilpiele ergaben fich, ald von der Mehleinfuhr aus Schlefien nach Bayern 
und von der Bierausfuhr aus Bayern nach Schleften gehandelt wurde. 

Die Tarife jcheiden fich in folche, bei denen NRüdfichten auf den Ex— 
port maßgebend waren, und in folche, bei denen fiskaliſche Rüdfichten — 
die Behauptung des Verkehrs gegenüber der Konkurrenz — die Ermäßigungen 
berbeiführten; nur jcheint das fiskalifche Intereſſe immer voraufgegangen 
zu fein und dieſem ift dann erjt das wirtichaftliche gefolgt. Dies fcheint 
daraus hervorzugehen, daß die Ermäßigungen immer nur dann zu finden 
find, wenn nach demjelben Gebiet auch ermäßigte Tranfittarife bejtehen. 


— 
u 2—82— 2—— 


. Tarif vom 1. 


Anhang. 


Verzeichnis der benutzten Tarifhefte. 


A. Bayeriſcher Cokalverkehr. 


VII. 1845. 
1854. 


. VII. 1855. 


IV. 1856. 


. VIII. 1860. 
. VII. 1802, 
. VII. 1865. 
VIII. 1868. 
. VIII 1872. 
. IV. 1874. 

> VI. 1875. 

. VIII. 1877. 
. VI. 1882. 


115. 
16. 





18. 


'19. 





14, 


17. 


20. 


= = 1. XI, 1888. 

⸗ ⸗1. VIII. 1890. 

= =» 1. I. 1893. 

© = 1, IV. 1895. 
Ausnahmetarif für Getreide zum 
Grport über Lindau vom 20. V. 
1895. 
Ausnahmetarif für Getreide ıc. 
zum Grport über Lindau dom 
10, V. 1895. 
Ausnahmetarif für Getreide ıc. 
zum Export nad) Öfterreich vom 
10. X. 1897. 


B. Verkehr mit fremden Bahnen. 


. Zarif des Nordoftdeutich-Berlin-Bayertichen Verbandes vom 1. XI. 1896. 
. Zarif de8 Nordweitdeutjch-Bayerifchen Verbandes vom 1. I. 1897. 

. Tarif für den pfälgisch-bayerifchen Verkehr vom 1. I. 1891. 

. Zarif für den Verkehr Frankfurt — Guftavsburg — Kaftel — Ludwigs 
bafen a. Rh. — Mainz — Mannheim — Bayern vom 1. I. 1891. 
Tarif für den norddeutjch-bayerifchen Seehafenverfehr vom 1. XII. 1889. 


» rheiniich-naffausbayerifchen Verkehr vom 1. I. 1897 

= rheinifchewejtfälifch-bayerifchen Verkehr vom 1. X. 1895. 
» Gaarbrüden=bayerifchen Verkehr vom 1. I. 1896. 

s fächfiichsbayerifchen Verkehr vom 1. I. 1898. 
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10. Tarif für den thüringifchshefftichsbayerifchen Verkehr vom 1. I. 1896. 


il. 
12, 
13, 
14, 
15. 
16. 


17. 


18. 


19. 


20. 
21. 
22, 
23. 
24, 
25. 
26. 


27. 
28. 
29, 
30. 


3. 
32. 


33. 
34. 
35. 
36. 
37. 


38, 
39, 


40, 


— 


wuürttembergiſch⸗bayeriſchen Verkehr vom 1. IV. 1891. 

s = badifchebayerifchen Verkehr vom 1. VI. 1891. 

= = fchweizerijch-bayerifchen Verkehr vom 1. VII. 1892. 

« = baperifch-belgifch-englifchen Verkehr vom 1. IV. 1883. 

- = baperifch-belgijchen Verkehr 1. VI. 1883. 

- s eljaß -Lothringisch-Luremburgifch- bayerischen Berkehr vom 
1. VII. 1895. 

⸗Verkehr Bajel — Konſtanz — Schaffhaufen — Singen — 
Bayern vom 1. VII 1891. 

-  - Berkehr Bajel, Schaffhaufen ꝛc. — Donauumfchlag vom 
1. I. 1891. 

: = englijch-bayeriichen Verkehr vom 1. XII. 1893. 

s  « beifiich-bayerifchen Verkehr vom 1. I. 1897. 

= = magdeburgifch-Halle-bayerijchen Verkehr vom 1. I. 1897. 

= s Verkehr Main-Nedarbahn-Bayern vom 1. I. 1896. 

des niederländijch-bayerifchen Verbandes vom 1. VI. 1883. 

des oſt-, mittels, ſüdweſtdeutſchen Verbandes 1. V. 1897. 

für den Rhein» und Mainumfchlagverkehr vom 1. X. 1886. 

des rheinifch-weftjälifch-Öfterreichifch-ungar. Verbandes von 1893, 

94, 96. 

des rumänifch-nordbeuifchen Verbandes vom 1. VI. 1895. 

des rumänijch-füddeutichen Verbandes vom 1. VI. 1895. 

für den Berfehr Sachfen⸗Schweiz via Lindau vom 1. VIII. 1895. 

2⸗ ⸗ = und Romanshorn 

vom 1. IV. 1891. 

des jächfiich-fübwejtdeutichen WBerbandes vom 1. III. 1891. 

des jächftjch-weitdeutfch-öfterreich-ungarifchen Verbandes von 1892 

bezw. 93, bezw. 94. 

des jächftich-württembergijchen Verbandes vom 1. V. 1892. 

des jchlefiich-fübdeutichen Verbandes vom 1. VI. 1892. 

des füddeutichen Eifenbahnverbandes vom 1. II. 1897. 

für den ſüddeutſchen Donauumſchlagverkehr vom 20. VIII. 1892. 

für den füdöfterreichifch-ungarifch-deutjchen Verkehr vom 1. XII. 

1888. 

des thüringifch-heififch-jächfifchen Werbandes vom 1. I. 1896. 

des weitdeutjch-öfterreichifch-ungarifchen Verbandes vom 1. IX. 

1892. 

für den jüddeutichen Verkehr nach den unteren Donauländern 

vom 1. II. 1897. 
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41. Tranfittarif Norddeutfchland — untere Donauländer vom 1. X. 1896. 
42. Ausfuhrtarif nach Nordrußland vom 1. I. 1895. 

48. Tarif für den deutjch-alerandrowoer Grenzverfehr vom 1. IX. 1896. 
4. = =  » Tranfitverkehr Deutjchland-Thorn vom 1. IX. 1896. 


45. = = =» Tranfitverkegr Deutjchland-Mlawa vom 1. IX. 1896. 

46. = + = birekten Verkehr zwifchen Deutjchland und Serbien zc. 
vom 1. XI. 1893. 

47. =  de8 beigifch-öfterreichifcheungarifchen Verbandes vom 1. IV. 1895. 


48. = des böhmifch-tiroler Verbandes vom 1. I. 1894. 

49. = des deutfch-franzöfifchen Verbandes vom 1. I. 1893. 

50. = für den deutjcheitalienifchen Verlehr vom 1. II. 1898. 

51. = für den deutjchen Levanteverfehr vom 1. VII. 1896. 

52. = für dem deutjchen Levanteverkehr nach orientatifchen und bulgari— 
ichen Eifenbahnftationen vom 1. I. 1892. 

53. = des deutjch-öfterreichifch-ungarifchen Seehafenverbandes vom 15. X. 
1893. 

54. = für den deutjchen Oftafrifaverfehr vom 1. IV. 1895. 

55. =» für den Verkehr Deutichland — Schweden — Norwegen vom 
1. V. 97. 

56. ⸗des deutſch⸗ſtandinaviſchen Verbandes 1. XI. 1888. 

57. = für dem Grenzverkehr Deutſchland —Sosnowice vom 1. IX. 1896. 

58. = des deutjch-weitöfterreichiich-ungarischen Seehafenverbandes vom 
1. VII. 1897. 

59. - für den Donau-, Rhein- und Mainumfchlag vom 1. I. 1898. 

60. = des mitteldeutichen Gifenbahnverbandes 1. VIII. 1891 bezw. 
1. I. 1893. 

61. = des niederländiich-bayerifchen Verbandes vom 1. VI. 1883. 

62. = des niederländifch-italienischen Verbandes vom 1. III. 1897. 

63. = des niederländifch-dfterreichiich-ungarifchen Verbandes vom 1. IV. 
1895. 

64. = für den Berkehr Riederlande— Bodenfeeuferjtationen vom 1. IX. 
1885. 

65. = für den norddeutfchen Donauumfchlagverfehr vom 1. III. 1897. 

66. des norddeutſch-heſſiſch-ſüdweſtdeutſchen Verbandes vom 1. VI. 


1896. 
67. =  de& norddeutjch-fchweizerijchen Verbandes von 1890, 93, 94, 97. 
68. = des dfterreichtich-LindausVorarlberger Verbandes vom 1. III. 1896, 


69. = Für den öfterreichiich-ungarisch-fchweizer-füdbadischen Verkehr vom 
1. VIII. 1886. 


1 


0 


3 


1 


-_ 
= 


Anhang. i 39 


. Ausnahmetarife für den öfterreichifch-ungarifch-franzöfifchen Verband 
von 1893 und 94. 
. Ausnahmetarife für den öfterreichifch-ungarifch-Tchweizer Verband vom 
1. II. 1898. 
. Zarif für den fombinierten Schiff- und Bahnverkehr Donau-Schweiz 
vom 1. IX. 1895. 
= für den kombinierten Schiffe und Bahnverkehr Donau-Württem— 
berg ıc. vom 1. VII. 1892. 
= für den Rhein- und Mainumjchlag für den Verkehr nach Un- 
garn vom 1. I. 1897. 
. Zarife des öfterreichiich-ungarifch-bayeriichen Verbandes: 
a. Öfterreich ıc. vom 1. VIII. 94, bezw. 1.1. 94, bezw. 1. I. 97, 
bezw. 1. VI 98. 
b. Ungarn vom 1. VIII. 93, bezw. 1. XI. 94, bezw. 1. X. 95, 
bezw. 1. XII: 96. 
e. Böhmen, Mähren, Schlefien vom 1. II. 94, bezw. 15. X. 97, 
bezw. 1. XII. 96, bezw. 1. VI. 94, bezw. 1. VII. 93, bezw. 
1. XI. 95. 
d. Galizien vom 1. IX. 89, bezw. 1. I. 98. 
. Zarife für den bayerijch-öfterreichifchen Grenzverkehr vom bezw. 1. I. 
95,1. IV 9. 


Nnlagen A, B, C. 





Rnlage A. 


Entwidlung der Einheitiäte und der Abfertigunggebühren 
des bayeriſchen Lofalgütertarifs. 


Tarif vom u . Einheilsſähe. 








In Kreuzern pro Centner und Bahnſtunde. 





1. VIL 45. N . MWagenladbung zu 60 Etr. 
Eilgut Normalll. | Ermäh. Ri. : a. 
re are de Normalli. | Ermäh. M. 
15 | 1 0,5 0,85 0,45 


In Sreuzern pro Gentner und Bahnftunbe. 






Nor⸗ Grm. | Wagenlab. au 0 Er, WBagenlad. su 120 Etr Brenn-, Baus: 








1854 | Eile. —— x materialien 
FO matt | DI. Tee At] Ser ee a] | "ame 
1!/8 0,75 0,5 | 11 10,675 0,45 | 11 |0,675 10,45 0,25 
In Sreuzern pro Eentner und Bahnftunde. 
1. VII. 55. F Kormal: | Ermäh. Brennmat. 
unb Eügnt gut Al. u. |. m. | 2 
1. IV. 56. 1!/s 0,75 0,50 035 | Streckenſatz 
3 3 3 — Abfertigunggebühr pro Etr. 
In Kreuzern pro Gentner und Meile. 
Brennmat. 
Eilgut J II 
285 1,5 ı | 05 | Streckenſatz 
3 3 3 = Abfertigunggebühr pro Etr. 


An Kreuzen pro Eentner und Meile. 








1. VII. 62.| Eilgut —* Stüdgut Wagenlad. “ 200 — 
und — Be I1 A 3 — 
1. VII. 65.1 23,35 | 1,5 1 0,80 050 | 0375 Streckenſat 
818 3 24 1,5 1,13 Abfertigung: 
| | gebühr pro Etr. 
In Kreuzern pro Gentner und Meile. 
Stül: Allgemeine 
Eilgut qu Wagenlad. Wagenlad. zu 200 CEtr. 
1. VIIL 68. | 100 Eir. 
I u A |B]IC D E ä 
225 15: 1 0,80 0,70 | 0,50 | 0,40 | 0,3751  Stredenfak 
3 8 8 24 24| 15 1,5 1,18 ka hing 5 
gebühr pro Etr 
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Tarif vom | Einheitsfäße. 


In Kreuzern pro Gentner und Meile. 









































| Begniab. zu | Wagenlad. | 
1. VIII 72. |Gitgue| Stuggut 700 Bir. [zu 200 Cie. 
BEL EEN | B ar re 
225 | 15| 1 :0,80 0,70 |0,55 | 0,40 |0,375| _ Stredenfaß 
333 24 24 115 15 118 
In Kreuzern pro 100 kg und 1 km. 
| Allgemeine | el 
Sri.) Wagenlabungtl. | Specialtarife | 
1.W.r. Gilgut: a ee ei 
x 5 A für B für I! U III 
De 1.5000 ke | 10.000 kr | 
0,7 0,35 0,238 0,189 10,143 11, 119! te Sterdenfap 
9 7158 5,8 | 53 5, 3 gr ühr 
In Pfennigen pro 100 kg und 1 km. 
Allgemeine | : ; 
Eilgut br Wagenladungfl. —— 
— | Bol 1000 ru EN UT, u BE 
2 | ı | os | 054 joa lo 109 | Stetenap 
24 20 15 15 1.185115, 7 . Übfertigung a 
| | | pro 100 
An PU RNE pro 100 kg und 1 km. 
1. VIIL 77. Gilgut Stüdgut | A1 B a2 I u m 
1. VL 82. | | 





1. X1.8.| 23 | 115 0,68. 0,60 0,55) 0,45: 0,341 0,27] Streckenſah 
a © 1 12 12. 12 12 7 | Abfertigunggebübt 


‚ In Pfennigen pro 100 kg und 1 km. 


| | | 
Eilgui Süd:| AL IB AR ı m IL 


1. VIIL. 9. gut | nn 
7 106 !o5 - Streckenſatz 
06 05560 0,85 5 
Er 5 | > | . | 4 Ä u on u Abfertigunggebühr 


jenjeit3 40 km 
An Pennigen pro 100 kg und 1 km. 


. 
5 » 
1. 1.93. Eilgut rg RHOZAı BAaA®2ıI Im IM 
1. IV. 95. 8 =® 
= 








2,2 Ad: | 0,8 0,67.0,6 0,5 0,45 0,35 0,97  Stredenjah Ab: 
| 3 12 7 | fertigunggebühr 


} 
40 20 20 20 12. 12. 12 
jenſeits 40 km 
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Anlage B. 


Die Entwidlung der bayeriihen Lofaltarife, nachgewieſen an den 
Zransportfojten für die Stationverbindung Münden-Augsburg. 














J Ent⸗ 
Furt] | fer⸗ Die Trausportkoſten betragen bei 
von | nung 
< 50 Chr. | 

1617 | Eitgut | Rom | Em. | 
1845 | Bahn: Normalkl. Erm. RI. | 

ftunden I ——— — ẽ — — 

24,75 | 165 | 8,25 140 ı 742 Kreuzer für 1 Etr. 





Stuckgut Magenlab. zu 4 Etr. Magnenlad. zu 120 Etr. 
187 * — — ne 
16!/a Eilg. | Korm.| Erm. | Eilg. /Rorm. | Erm. | Eile. |Rorm. | Erm, | 
1854 | Bahn: — — — — 
ſtunden 19 13 9 18,15 11,14 7,42 | 18,15' 11,14) 7,42 | Kreuzer 
für 1 Ekr. 


























1856 ſtunden. 22 16 12 Kreuzer für 1 Etr. 
J 85 Eilgut I Il 
1860 Weit — — — 
eilen 23 | 16 12 Kreuzer für 1 Etr. 
| 
1862 8,5 Eilgut 5 I | 4 | A B Ö 
1865 | Meilen | >3 | 16 2 ! 921575 '432 ' Kreuzer für 1 Ctr. 
5 je I | U JA|IBICID|E! 
0 8,5 | | | | 
1568 — — J an 
Meilen | 23 16 12 19,2 8,4 15,75 4,9 4,32) Kreuzer für 1 Ctr. 
95 [Ele I | ET JA|BICID|E| 
1872 sy . , . n # | n : - 
teilen | 23 16 12 |9,218,4 6,18 4,9 14,32) Kreuzer für 1 Gtr. 
eo [ElgutiStüd.] A | B I, IE 
1874 . - 2 — 
Kilom.| 52 29 20,1 ,17 142112784) Kreuzer für 100 kg 
69 Eilgut\Stüdg. A B- IIIIVMI 
1875 ir I 


Kılom.| 148 | 82 | 58 149 4137 24 Piennige für 100 kg 





1877  FEilgutStüdge AI BlaA2 ılmm 





1882 6 _ 
1888 Kılom. | 167 92 >> 150147 140 34 124 | Piennige für 100 kg 
62 Eilgut Stückh .1BA2IIIIII 
1890 Arien 2 —— 
Kilom. | 176 88 62 149 43 40 34 24 Pfenmige für 100 kg 
. ji Sp.T. 
J Eilgut Stückg. f. beſt. . BIA2 IL, IL 

1333 | 62 Stüca. 

1895 | Kılom. — — 
176 33 65 62 149 |48 40 |34 | 924 Riennige für 


\ {00 kr 
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Anlage C. 


Die Entwidlung der Transportloften für eine Wagenladung Ge- 
treide zu 10 000 kg! für die Stationverbindung Münden Augsburg. 





Im Jahr | Frachtſah ji Mat lu fl 1OM] 


1845 24 fl. 44 fr. 42,05 Mt. 
1854 24 = 44 42,05 - 
1855 — 1860 —— 68,00 : 
1862-1865 30 = 40 » 52,15 = 
18681872 TR 40,80 : 
1874 28 - % - 48,20 : 
1875 49 Mt. 49,0 =: 
1877—1898 40 = 40,00 





ı Wie aus den Bemerkungen ber Abhandlung jelbft zu erſehen ift, war feines: 
wegs von Anfang an ala Norm für eine Wagenladung das Quantum von 10 000 kg 
feftgefeßt. Vielmehr wurde mit 3000 kg begonnen — ſ. auch Tabelle B-—. In 
diefer Tabelle wurden zum Bergleich die Frachtkoſten aus allen Tarifen auf das 
Quantum von 10000 kg umgerechnet. 
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Ber Dr. Martin Roßmann hat in feiner im Jahre 1898 ab— 
geichloffenen Schrift: „Die Getreide und Mehltarife der bayerifchen Staats— 
bahnen“ eine „beichreibende Darftellung” des Weſens, der Entftehung und 
Entwicklung der geltenden Tarife genannter Art gegeben. Berufsgefchäfte 
hinderten Herrn Dr. Roßmann, feine Unterfuchungen gegenwärtig, wie be- 
abfichtigt, weiter zu führen. Die vorliegende Studie bezwedt daher, die 
Roßmannſche Schrift in einigem zu ergänzen. 

Borauszufchiden ift die Bemerkung, daß ſeit Abfchluß der Roß— 
mannjchen Arbeit im Juli 1898 an neuen Ausnahmetarifen für Getreide 
und Mehl nur der fpäter zu erwähnende Ausnahmetarif für Saatgetreide 
u... w. vom 1. April 1898 zur Einführung kam; die zahlreichen Ab— 
änderungen der bejtehenden Tarife, wie fie der Tarifanzeiger ausweiſt, be= 
treffen teil® nicht die bayerifchen Streden direkt, teils Handelt es fich nur 
um Maßregeln untergeordneter Natur, insbejondere um die Einbeziehung 
neuer Stationen in einen beftehenden Ausnahmetarif. 

Die ideale Vorausſetzung für eine Ergänzung der Roßmannfchen Arbeit 
im Sinne einer Unterfuchung der Wirkungen der Getreide- und Mehl- 
taritpolitit wäre das Beftehen ftatiftifcher Aufzeichnungen darüber, welche 
Duantitäten Jahr für Jahr unter Benützung der einzelnen Ausnahmetarife 
zur Berfendung kamen. Allein folche Zujammenftellungen find weder ver- 
Öfentlicht, noch beftehen fie bei den Akten der Generaldireftion. Es bleibt 
daher gar nichts anderes übrig, als der Verſuch, mit Hilfe der allgemeinen 
Güterbewegungsziffen in der angedeuteten Richtung das ein und andere 
Rdultat zu gewinnen. Hierbei bejchränte ich mich auf Brotgetreide und Mehl. 


1. Xofalverfehr. 


Herr Roßmann jchildert an erfter Stelle die Tarife für den Lokal— 
verfehr, d. h. für den inneren Berkehr im rechtörheinifchen Bayern. 
Hier ijt nun vor allem eine Neuerung nachzutragen, welche Herr 


Koßmann noch nicht berüdfichtigt hat. 
Schriften LXXXIX. — Eifenbadntarife. 4 
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Infolge einer Anregung des Abgeordneten Dr. Heim wurde unterm 
1. April 1898 ein Ausnahmetarif für Gaatgetreide, Sämereien, Saat- 
pflanzen u. j. w. mit Wirkung vom 1. Juli desjelben Jahres an zur Ein- 
führung gebracht. Es Handelt fi um einen jogenannten Reklamationstarif. 
Die Ermäßigung findet nämlich nur ftatt im Wege der Rücdvergütung gegen 
Vorlage des Frachtbriefs, jowie der vorgejchriebenen Beicheinigung über die 
Erfüllung der Vorausſetzungen für die Ermäßigung. Bedingung für die 
Anwendung ded Tarif, der die Beförderung von Saatgetreide u. ſ. w. in 
ganzen MWagenladungen nach Specialtarif III, in halben Wagenladungen 
nach Specialtarif II zuläßt und für Stüdgutjendungen einen Frachterlaß von 
50 %/o gewährt, ift, daß der landwirtfchaftliche Bezirksausſchuß oder ein dem 
Sandesverbande Tandwirtjchaftlicher Darlehnskaffenvereine angefchloffener 
Verein beicheinigt, daß die verfrachteten Gegenftände als Saatgetreide u. f. w. 
im landwirtjchaftlichen Betriebe de3 Empfänger® Verwendung gefunden 
haben oder von einem der genannten Ausschüffe bezw. Vereine unter deren 
Mitglieder zur Verwendung in deren Betriebe verteilt worden find!. 

Die Vergünftigung ſoll alfo nur dem Landwirt zugute fommen und 
zwar erft dann, wenn die Verwendung des betreffenden Getreides ala Saat— 
gut erfolgt ift oder doch gefichert erjcheint. Die Maßnahme ift von feiten 
der Händler mit Saatgetreide nicht ohne Widerjpruch hingenommen worden. 

In der Sitzung der Münchner Handels: und Gewerbefammer vom 
5. Juli 1898? hob der Referent über diefen Gegenftand hervor, daß ber 
in Rede ftehende Ausnahmetarif den einheimifchen Handel mit Saatgetreide 
zu Gunſten des auswärtigen jchädigen müſſe. Saatgetreide werde meift 
von außerhalb Bayerns bezogen. Der 3. B. in Landshut wohnende Händler 
müfle dad Saatgetreide zum normalen Frachtſatz dorthin ſchaffen; der 
Bauer, der von ihm fauft, werde der Vergünftigung nur für die Gtrede 
von Landshut bis zu feiner Station teilhaftig; er werde e& daher vorziehen, 
nicht von dem Händler in Landshut, jondern von außerbaperifchen Händlern 
zu beziehen, weil er dadurch in Stand gefeßt ſei, für die ganze bayerifche 
Strede den ermäßigten Sat auszunüßen. 

Dies ift ſehr einleuchtend; aber dennoch jcheint die Bedeutung des 
Tarif? nur eine untergeordnete geblieben zu jein. Es find nämlich auf 
Grund desjelben von der Einführung bis Ende 1899 nur ungefähr 6000 Mt. 
rüdvergütet worden?. Wielleicht erklärt fich dies Refultat mit daraus, daß 





ı Farifanzeiger der Generaldirefion der kgl. bayeriihen Staatseifenbahnen. 
1898 Nr. 22 ©. 198. 

2 Bgl. Bayerifche Handelszeitung vom 10. Juli 1898. 

3 Nerfönliche Information von jeiten der tgl. bayer. Generaldireftion. 
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es nicht allzu einfach fein mag, im einzelnen Falle die erforderlichen Be— 
ſcheinigungen zu bejchaffen. 

Eine andere Klage der bayerischen Getreidehändler bezieht fich zwar 
nit auf die beftehenden Getreidetarife ala folche, wohl aber auf die Art 
der Handhabung derjelben. 

Nach dem Militärtarif vom 1. April 1899 beträgt der Frachtſatz für 
eine Wagenladung von 6000 kg 20 Pf. pro km, für eine jolche von mehr 
ala 6000 kg 30 Pf. pro km, wozu noch eine Abfertigungsgebühr von 6 ME. 
fommt. Borausjegung für die Anwendung des Militärtarifs ift, daß der 
Militärfistus als BVerfrachter und Empfänger auftritt. 

Im Zufammenhang mit diefem Militärtarif Hat fi nun folgendes 
Verhältnis herausgebildet. 

Wenn die Militärverwaltung bei den genofjenfchaftlichen Lagerhäufern 
einfauft, jo zahlt fie den Preis, der am Garnifonsort gilt; fie über- 
nimmt aber den eingefauften Hafer u. ſ. w. jchon in dem betreffenden Lager- 
haus und läßt ihn nach dem billigen Militärtarif befördern, welcher dann 
von dem Preis am Garnifonsort in Abzug kommt. Die Differenz zwijchen 
dem normalen Frachtbetrag und der Fracht nad Militärtarif fommt daher 
den Lagerhausgenoſſenſchaften zu gut. 

In der Sigung der Münchener Handeläfammer vom 15. Juli 1899 
ftanden dieſe Getreidelieferungen an die Proviantämter zur Diekuffion. Der 
Referent farm zu dem Schluffe, daß durch dieje Beförderung zum Militär- 
tarif den Händlern unbillige Konkurrenz gemacht werde und jchlug vor, bei 
der zuftändigen Stelle zu beantragen, „es wolle auf alle direkt an die kgl. 
Proviantämter adrejjierten Getreidefendungen ohne Ausnahme der Militär- 
tarif Anwendung finden”. 

Es ift nun nicht recht einzufehen, inwiefern die Lagerhäufer den Händlern 
infolge der gefchilderten Vorgänge überlegen fein ſollen. Denn da ja nicht 
der Marktpreis am Ort des Lagerhaufes plus Militärfracht den maßgeben— 
den Preis bildet, jondern der Marktpreis des Garniſonsortes, jo muß die 
Militärverwaltung den Lagerhäufern ebenjo viel bezahlen, als fie dem 
Händler bezahlen müßte. Der Unterfchied ift nur der, daß die Genofien- 
Ihait einen höheren Nuten erzielt, weil für fie nur die Militärfracht vom 
Marktpreis des Garnifongortes in Abzug fommt, während der Händler die 
gemeine Fracht entrichten muß. Aber die Differenz belaftet nicht den 
Gefamtpreis, jondern die Eifenbahn. 

Die Konkurrenz, die den Händlern aus den Lagerhäufern zweifellos 
erwächit, hat ihre Urfache daher gar nicht in der Beförderung der Lieferungen 


an die Proviantämter, jondern in dem Grundſatz, daß die Militärverwaltung 
4* 
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in erfter Linie direft vom Tandwirtjchattlichen Produzenten beziehen joll. 
Daß fie Hiebei noch auf Koften der Eifenbahnverwaltung den bejonderen 
Favor walten läßt, daß fie die Lieferung fchon am Lagerhaus übernimmt, 
würde an fich auch beim Einkaufe bei Händlern denkbar fein. 

Das kgl. Staatsminifterium des Außern ftellte fich in der auf Die 
Eingabe der Münchener Handelskammer erlaffenen Entjchließung auf den 
formellen Standpunkt, daß der Militärtarif in allen, aber auch nur in den 
Fällen anzumenden jei, in welchen die Militärverwaltung ihre Vorräte 
von einem Ort zum andern verjende. 

Es dürfte Hier endlich noch von ntereffe fein, einmal eine Betrachtung 
anzuftellen über das Verhältnis der Zahlen des Lokalverkehrs zu jenen des 
Wechſelverkehrs. 

Die untenſtehende Tabelle verfucht dieſes Verhältnis zu veranſchaulichen ’. 
Aus derjelben ergiebt fich Folgendes: 


Tabelle über das Verhältnis des Wechſelverkehrs zum 
inneren Verkehr Bayerns für Weizen, Roggen, Getreide 
aller Art und Mühlenprodufte. 


| 1893 | 1894 | 1895 | 1896 | 1897 | 1898 


Geſamteinfuhr . . | 28995 | 37862 | 87137 | 87944 | 96340 | 89047 
Gejamtausfuhr.. . | 34567 | 17041 | 18404 | 11448 | 16357 | 12685 


Mechjelverfehr Sa. | 63562 | 54903 | 105541 | 99392 | 112697 | 101 732 
Innerer Verkehr . | 141866 | 131230 | 135548 | 136.659 | 124 216 | 116 842 


















Weizen 
























Gejamteinfuhr . - 
Gelamtausfuhr - . 


Wechſelverkehr Sa. 
Innerer Derlehr . 





5692 | 13082 | 7717 1734| 1385| 172 
8236 | 15687 | 19601 | 30587 | 29003 | 31899 
35353 | 88692 | 32090 | 39 237 





Roggen 






2544 = 11884 Ri 27678 | 30177 




















E | Geameinfuhr. . . 242 105 | 307 825 | 443 548 | 465503 | 391 786 
— Gejamtausfuhr . . | 168 121 133823 122672 | 102841 | 91132 104373 
Fi Wechſelverlehr Sa. | 448 836 | 375 928 | 430 497 | 546 389 | 556 635 | 496 159 
3 Innerer Verkehr . 492 785 | 429.444 475355 | 464 182 | 451 177 | 517.677 





Gejamteinfube . „| 77165 | 71619 | 79864 | 98251 | 109516 | 126.530 
Gefamtausfuhr . . | 40971 | 24403 | 22838 | 15109 | 19396 | 15976 


MWechfelverfehr Sa. | 118136 | 96 022 | 102702 | 113360 | 128912 | 142506 
Innerer Verkehr . | 122173 | 112582 | 136 365 | 145 222 | 149425 | 151 952 


’ 





Mehl 








! Die Ein- und Ausfuhrziffern (deren Summe bie Ziffer des Wechſelverkehrs 
zwijchen dem rechtörheinifchen Bayern einerfeit® und den übrigen beutfchen Verkehrs— 
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Während noch im Jahre 1893 der Lokalverkehr den MWechjelverfehr, 
insbefondere in Weizen und Roggen, am wenigiten in Müblenfabrikaten, 
überwog, gleichen fi im Laufe der Jahre 1893—1898 die Ziffern des 
Wechſelverkehrs denjenigen des Lofalverkehrd mehr und mehr an. 

Erfreulih ift e8 vom Standpunkt der Gijenbahnfinanzen, daß fich 
biebei nicht allein ein Steigen des Mechjelverkehrs, ſondern auch ein Ans 
wachjen des Lokalverkehrs, namentlich in Mehl, bemerkbar macht. Dagegen 
giebt im Intereſſe der bayerischen Landwirtfchaft und Müllerei die That— 
jache zu Bedenken Anlaß, daß die Steigerung der Ziffern des Wechſel— 
perfehrs ausſchließlich durch die teilweiſe erftaunliche Zunahme der Einfuhr 
bewirft wird, während die Ausfuhr von Weizen, Roggen, von Getreide 
überhaupt und von Mehl in Abnahme begriffen ift. Die auß den mit- 
geteilten Zahlen erfichtliche Entwidlung läßt den Zeitpunkt nicht mehr fern 
ericheinen, in welchem die Einfuhr von Brotfrucht der im inneren Verkehr 
bewegten Menge gleichlommen, ja diefelbe überfteigen wird. 

Damit fol ſelbſtverſtändlich nicht gefagt werden, daß eine Beichränfung 
der Einfuhr durch diefe oder jene Mittel der Eifenbahnpolitit anzuftreben 
jet. Dagegen möchte neben den zahlreichen Beftrebungen zur Verbeſſerung 
der Qualität ded Getreide wie zur Ausgeftaltung der Abfahgelegenheit 
durch Lagerhäufer vielleicht auch die Vergrößerung der Beweglichkeit der 
Brotfrucht im inneren Verkehr ind Auge zu faſſen fein. 


2. Wechſelverkehr. 


a. Zwijhen Bayern rechts des Rheins und außerdeutfchen 
Ländern. 


Am MWechjelverkehr zwifchen dem rechtsrheinifchen Bayern und den 
dagjelbe umgebenden deutjchen und außerdeutjchen Ländern trägt nur die 
Schweiz den auögejprochenen Charakter eine von Bayern empfangenden 
Gebieted. Für den Ausfuhrverfehr don Bayern über Lindau nach der 
Schweiz beftanden die ermäßigten Ausfuhrtarife für Getreide und Mehl 
vom 10. bezw. 20. Mai 1895. An deren Stelle trat am 1. Juli 1899 
fir Sendungen von Getreide, Hülfenfrüchten, Olfaaten und Malz von 
Stationen der bayerifchen Staatsbahnen, fowie der Lofalbahnaktiengejell- 
ſchaft in München nach Lindau und den Stationen der ſchweizeriſchen Nord— 


begieten bezw. bem Ausland andererfeits ergiebt) find aus der Güterbewegungäftatiftif 
zujammengeftellt, während die Lokalverkehrsziffern einer Handichriftlichen Aufftellung 
entnommen wurben, welche dem Berfafler von der gl, bayeriihen Generaldirektion 
in gütiger Weife überlaffen wurde. 
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oſtbahn einschließlich der Böhbergbahn und der Giehlthalbahn ein neuer 
Zarif, welcher gegenüber den bisherigen Tarifen teilweife nicht unerhebliche 
Frachtermäßigungen enthält. Für Mühlenfabrikate gelten diefe Frachtſätze 
nur für die bayerifche Strede bis Lindau !. 

Ab 1. Auguft 1899 fanden diefe Tarife Ausdehnung auf Sendungen 
nach den Stationen der Gentralbahn, der Emmenthalbahn, Seethalbahn, 
Nenenburger-$urabahn und der Jura-Simplonbahn ?. 

Die Berfendung aus Lindau zu Schiff, von der wir jedoch nicht 
wiffen, wieviel nach der Schweiz und wieviel nach Bregenz und deutſchen 
Bodenjeepläßen ging, — = der — Binnenſchiffahrtsſtatiſtik: 








1894 | 1895 | 1896 | 1897 
| 





Seen a ae a ae Kar a re re 11 075 | 12917 | 1842 2919 
ee 645 | 800 | 1241 | 999 
An * Getreide und Hülfenfrücdhte. . . . | 32089 31310 18286 | 20675 


ET RER 4006 | 5.006 | 2105 | 3428 


Auh das Vorarlberg bildet für Bayern ein Ausfuhrgebiet. Bon 
Füffen und dem übrigen Allgäu aus bewegt fich per Achſe ein nicht un— 
erheblicher Erport nach den benachbarten Grenzgebieten. Da es ſich aber 
bier nicht um Eifenbahnverbindungen Handelt, auch vorwiegend lokale Inter— 
effen in Frage ftehen, jo ijt Hierauf an dieſer Stelle nicht näher einzugeben. 

Am übrigen ift der Getreide- und Mehlverkehr mit Ofterreich und 
jeinen fruchtbaren Hinterländern natürlich ganz überwiegend ein Einfuhr: 
verkehr. Dfterreich- Ungarn und die Donaufürftentümer befördern Getreide 
und Mehl zu Staffeltarifen mit fallender Skala bis an die bayerifche 
Grenze; von da tritt dann der normale Specialtarif I ein. 

Die bayeriſche Staatöbahn thut ihrerjeits, was fie fann, um Gleiches 
mit Gleichem zu vergelten: es jehlt nicht an verbilligten Ausfuhrtarifen für 
Getreide und Mehl nad Ofterreich über Kufftein, Salzburg, Paſſau und 
Simba. Bei der natürlichen Überlegenheit der fraglichen Gebiete als 
Getreideproduktiongländer ift aber der praktiſche Wert diejer Ausfuhrtarife 
unbedeutend. 

Die Einfuhr von Dften ber könnte für die Verſorgung des bayerifchen 
Brotfruchtmarktes gar nicht entbehrt werden, und zwar jchon der Quantität 
wegen nicht. Die Wichtigkeit der haglichen Einfuhr ergiebt fi) aus nach» 
jtehender Zufammenjtellung. 


1 Farifanzeiger der bayer. Generalbireftion 1899 Nr. 28 ©. 355. 
2 a. a. O. ©. 350. 
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An Weizen wurde nach Bayern eingeführt in Tonnen A 1000 kg: 


1894 | 1895 | 1896 | 1897 | 1898 









aus : 
mit Bahn .| 16063 | 53823 | 58669 | 25551 | 15981 
er Fre zu Schiff! .| 36719 | 57574 ® 225 | 30.360 | 13 079 
Hinterländern Sa. | 52782 | 111397 | 160 894 | 85911 | 29.060 
insgefamt. . . . - | 14651 | 144 952 190 214 ‚126 820 | 102 194 


Ferner an Roggen: 














| issa | 1895 | 106 | 1897 | 1808 












aus . . “ - « * 
— — mit Bahn . 839 | 2558 10770 | 4467 | 3655 
Öferre ‚Ungarn | zu Egit | 1778 3241 | 25652 | 102 | 10.253 
Hinterländern 


Sa. | 2617 | 5799 36.422 | 14 709 | 13908 
18318 | 25412 | 67018 ı 43723 | 45808 


Endlih an Mehl: 








| 1894 | 1895 1896 | 1897 | 1898 




















aus a we 

mit Bahn .| 5416 | 6372| 879 | 7191 | 4391 
— ingaen | zu Eiftt „| 10155 | — | 15576 | 9630 | 3770 
Hinterländern 15 571 | 6372 24371 | 16821 | 8160 


112023 109206 | 138.046 146 167 1151928 


| 

Indefjen erichöpft fich die Bedeutung des ungarifchen und des Balkan— 
getreides nicht in der zur Einfuhr gelangenden Menge, es fommt vielmehr 
weientlich die Beichaffenheit desfelben in Betracht. Für die bayerifche Müllerei 
bildet dies Einfuhrgetreide in weniger günftigen Erntejahren das Material 


insgefamt. . . . - 





ı Die Zahlen find ber Reichäftatiftit des Binnenichiffahrtsverlehrd entnommen 
und beziehen fich auf Paffau Zollgrenze. Zu beachten ift, daß nicht alles, was an 
der Zollgrenze burchgeht, in Bayern bleibt. Ein Teil wird in Paflau, Deggendorf 
oder Regenäburg auf die Bahn übernommen und zu einem ermäßigten Tarif, der 
nur für Provenienzen aus Öfterzeih- Ungarn oder feinen Hinterländern gilt, dem 
Donau», Rhein- und Mainumichlagtarif nah den Rhein: und Mainhafenpläen, 
Frankfurt a. M., Mainz, Kaftel, Guflavsburg, Mannheim und Ludwigshafen be 
fördert, um zu Schiff nach Belgien, Holland und darüber hinaus verfrachtet zu 
werden. Die Quantitäten, welche auf diefe Weije befördert werben, laſſen fich leider 
nicht feftfteflen. 
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zur Aufbefferung der heimischen Brotfrucht. Aus diefem Grunde fommen die 
Erporttarife jener Staaten auch den bayerischen Mehlproduzenten zu gute. 
Andererjeits bildet das aus derjelben Richtung kommende Mehl feine jo gefähr- 
liche Konkurrenz, wie dies bei der norddeutjchen und rheinischen Ware der Fall 
ift. Denn auch das in den ungarifchen Großmühlen bergeftellte Mehl ift, 
foweit es zu ung kommt, der ausgezeichneten, Fleberreichen Frucht entiprechend 
ein Qualitätsmehl, dad aber auch entiprechend temerer zu jtehen kommt. 
Solche Mehl Herzuftellen ift der bayeriſche Müller, der wegen der hohen 
Koſten nicht lauter ungariſches Getreide verarbeiten kann, ohnehin nicht 
imftande; er produziert diefe feinen Qualitäten nicht, und daher empfindet er 
auch weniger deren Konkurrenz. Die Hintermehle aber ertragen fo weite 
Transporte nicht; fie bleiben in jenen Ländern zurüd und erfcheinen über— 
haupt nicht auf dem bayerischen Martte. 

Neben der öÖfterreichifcheungarifchen Einfuhr kann alſo der bayerifche 
Müller wohl beitehen. 

Was den Wechſelverkehr zwiichen Bayern einerjeits und den übrigen 
nichtdeutjchen Ländern Europas andererjeitö anlangt, jo bejteht ein fpeciell 
bayerischer Ausnahmetarif nur für Sendungen von Getreide, Hülfenfrüchten 
und Mühlenfabrikaten nach Belgien, jowie nad) der Stadt Paris. Eine 
merfliche wirtichaftliche Bedeutung für die bayerifche Landwirtichaft und 
Mühleninduftrie haben diefe Tarife freilich nicht. 

Im Berkehr mit Belgien fand in den Jahren 1894—1898 Lediglich 
ein Verſand von 10 t Weizen im Sabre 1895 und 1 t Mehl im Jahre 
1896 jtatt, während Bayern in derfelben Zeit per Bahn nur 10 t Mehl 
im Jahre 1896 und 13 t im Jahre 1897 aus Belgien empfing. 

Der Berjand nach Paris ift in der Güterbewegungsftatiftit nicht aus— 
geſchieden; die Ziffern für Frankreich werden unten mitgeteilt. 

Am MWechjelverlehr nach Frankreich — außer Paris — Stalien und 
Rußland Hat Bayern feine fpeciellen Tarife; es gelten Hier vielmehr die 
allgemeinen deutjch-franzöfifchen u. ſ. w. Tarife, 

Allein auch diefe Länder haben mit Ausnahme Italiens für Bayern 
ald Getreideproduftiongländer wie als Abnehmer nur eine ganz unter: 
geordnete Bedeutung. 

Im Verkehr zwifchen Bayern r. d. NH. einerfeits und Rußland und 
Polen andererfeitö ift zu verzeichnen: 

Im Jahre 1894 — 

„ „1895 Empfang: 100 t Roggen 
» „1896 Gmpfang: 166 t Weizen, Verfand 6 t Weizen 
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Im Jahre 1897 Empfang: 42 t Weizen 

„ „1898 Empfang: 1730 t Weizen, 27 t Roggen. 

Mit Frankreich findet nur ein Schwacher Handel mit Mehl ftatt. 

Der Mehlverfand von Bayern r. d. R. nach Frankreich betrug in 
Tonnen: 


1894 1895 1896 1897 1898 
891 2 — — 425 
Der Empfang betrug: 
1894 1895 1896 1897 1898 
56 65 50 26 — 


Lebhafter und garnicht unerheblich iſt die Einfuhr von Brotfrüchten 
und Mehl aus Stalien. Die betreffenden Verkehrsziffern find: 
Empfang Bayerns an Weizen in Tonnen: 
1894 1895 1896 1897 1898 
131 5117 1752 3263 683 
Verfand: 10 t im Jahre 1898. 
Empfang an Roggen: 


1894 1895 1396 1397 1898 

164 2262 2994 972 1266 
Verſand: feiner. 
Mehl: 

1894 1895 1896 1897 1898 
Derfand: 11 20 836 1 10 
Empfang: 327 86 49 571 86 


Aus den angeführten Thatfachen ergiebt fih, daß, abgelehen von 
Ofterreich- Ungarn und feinen Hinterländern, ein für die Lage der bayerischen 
Müllerei und Landwirtichaft beftimmender Wettbewerb von außerdeutjchen 
europäifchen Ländern per Bahn nicht ftattfindet. 


b. Zwifchen Bayern r. d. Rh. und den übrigen deutſchen 
Verkehrsbezirken. 

Maßgebend für die Lage der bayerischen Produktion an Brotfrucht und 
Mehl ift zunächſt die Konkurrenz des übrigen Deutfchland. Freilich ift 
die überfeeifche Konkurrenz zum Zeil die eigentliche Urfache, welche bie 
Verichärfung des inneren Eriftenzlampfes auch für Bayern bewirkte; aber 
diefe Einflüffe find jo latenter Natur, daß fie fich nur fehr ſchwer bemeffen 
oder gar ftatiftiich erfaſſen Laffen. 

Auf dem Gebiete der inneren deutjchen Verkehrspolitik bat fich daher 
auch der Intereſſenkampf am heitigften entwidelt. Hier ift ingbejondere das 
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Streben nah Schuß gegen den deutfchen Bruder in der Form entiprechen- 
der ZTarifgeftaltung in mwechjelnder Gejtalt ſtets aufs neue aufgetreten. 

Der Staffeltarif, der in den Jahren 1891—1894 alle Gemüter be- 
wegte, ift aufgehoben; auch fonjt beftehen in Bayern, ſoweit die bayerijchen 
Streden in der Tarifeinrechnung in Betracht fommen, feinerlei Ausnahme— 
tarife mehr, weder für die Einfuhr noch für die Ausfuhr von Getreide und 
Mehl aus bezw. nach andern deutjchen Verkehrsbezirken; aber die Einfuhr 
nach Bayern Hat doch fortwährend zugenommen, wie fich jchon aus der oben 
mitgeteilten Tabelle ergiebt, und die Klagen find nicht weniger geworben. 

Eine Anomalie enthält der Tarif des Nordoftdeutich-Berlin-Bayerifchen 
Verbandes, indem Hier in Anwendung des Princips des fürzeften Schienen» 
weges eine erheblich geringere Anzahl von Tariſtilometern berechnet wird, 
ala die Strede wirklich Fahrkilometer zählt. Daher ift der Einheitsfag für 
den thatfächlich durchfahrenen Kilometer niedriger ala der Sat des Special: 
tarif8 J. Außerdem wird die Ermäßigung der einjchlägigen böhmifchen 
Ausnahmetarife angerechnet. Allein nicht diefe Tarifgeſtaltung trägt die 
Schuld an der wirtjchaftlichen Näherrüdung der fraglichen Gegenden, ſondern 
das Beftehen eines näheren Verkehrswegs durch Böhmen, auf welchen der 
Verkehr einfach übergehen würde, wenn das Princip des nächſten Schienen- 
wegs nicht auch hier Anwendung fände. Es geht daher nicht an, die 
betreffende Einfuhr ala eine Folge dieſes anomalen Norbojtdeutich-Berlin- 
Bayeriſchen Tarifs hinzuſtellen. 

Dagegen beſteht ein wirklicher Ausnahmetarif für Mehl zwiſchen Nord— 
oſtdeutſchland, Schleſien und Sachſen einerſeits und Bayern andererſeits!. 
Auf der bayeriſchen Strecke wird allerdings der normale Satz des Special— 
tariſs I berechnet; aber da die andern beteiligten Bahnen auch die auf 
Bayern treffende Ermäßigung übernommen haben, jo ift der wirtjchaftliche 
Erfolg für die bayerischen Müller derjelbe wie früher, als auch die bayerijchen 
Streden noch an der durch die Konkurrenz der böhmischen Bahnen bedingten 
Ermäßigung teilnahmen. 

Wenn aber die morddeutichen Intereſſenten einwenden, daß dieſer 
Ausnahmetarif ja nicht bloß für die Richtung nach Süden, fondern auch 
umgefehrt Geltung babe, jo muß demgegenüber auf die ganz andern 
Eriftenzbedingungen der Mühleninduftrie in jenen Ländern Hingewiefen werben. 
Dort ſteht nicht allein eine technifch weit vollkommener und zielbewußter 
betriebene landwirtichaftliche Produktion, jondern auch die Anfuhr ruffischen 
Getreides zu Gebot, Vorteile, welche der bayerische Müller entbehrt. 





ı Über die Gejchichte diefes Tarifs fe Roßmann a. a. O. ©. 24 f. 
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Troßdem der billige Tarif für Mehl fowohl auf die Einfuhr nach 
Bayern, ala auch auf die Ausfuhr von dort Anwendung findet, betrug in 
Tonnen der Berfand Bayerns feit Aufhebung des Staffeltariis nach: 


| Breslau eat * | Pofen | Sadjen 












1895 — 13 — 3831 
1896 10 — — 898 
1897 — — — 2038 
1898 25 — — 1814 
Dagegen betrug die Mehleinfuhr nach Bayern aus: 
— — 
Breslau | pm Bela, | Polen | Sachſen 








4067 1876 20 31 824 


1895 

1896 6557 1125 50 37 078 
1897 7544 480 119 39 620 
1898 5909 110 20 44 701 


Ebenjo wenig praktifche Bedeutung für Bayerns Getreide- und Mehl— 
ausfuhr hat der Seehafenausnahmetarif für Getreide, Hülfenfrüchte, Malz, 
Mühlenfabrilate und Kaffeeerfahmittel. Die jehr bedeutende Grmäßigung 
nüßt doch dem bayerischen Export nicht nennenswert, weil die an den jchiffe 
baren Gewäfjern der norddeutichen ZTiefebene gelegenen großen Erportmühlen 
für den Bezug de Rohmaterial® und den Berfand des Fabrikats un— 
erreichbar günftige Bedingungen Haben. 

Der Mehlverfand Bayerns nach den Elbe, Weler- und Emshäfen 
betrug in Tonnen: 

1894 1895 1896 1897 1898 
ze es = 8 — 

Damit find die im Wechſelverkehr für Bayern geltenden Ausnahme— 
tarife erfchöpft. 


3. Zranfitverfehr. 


Die Wirkung der mannigfaltigen Tarife für den Tranfitverfehr, der 
Bayern von Nord nah Süd und don Oſt nach Weiten Ereuzt, zu vers 
folgen, würde über den Rahmen diejes Auffages weit Hinausreichen. Der 
Tranfitverkehr, welcher den Markt in Bayern felbjt nicht berührt, hat für 
die bayerifche Produktion nur infofern Bedeutung, als er die Konkurrenz 
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vergrößert, welche Bayern bei der Ausfuhr jeiner Produkte, namentlich in 
der Schweiz vorfindet. Allein es ift jchon vielfach darauf Hingewiejen 
worden, daß diejelbe Konkurrenz auch ohne die ermäßigten Tranfittarife 
nur auf andern Wegen fich auf dem Markt einfinden würde, jo daß an dieſer 
Stelle eine weitere Erörterung über diefen Punkt unterbleiben kann. 


4. Gleiche oder verjchiedene Tarifierung von Mehl und Getreide? 


Dagegen darf eine andere brennende Frage, bezüglich der Tarifierung 
von Getreide und Mehl, nicht außer Acht gelaffen wer,n, wenngleich fie 
in der Roßmannſchen Arbeit, die Hier ergänzt werden foll, nur gejtreift 
wird. Es ift dies die frage, ob es richtig ift, Getreide und Mehl zu 
demfelben Frachtſatz zu befördern, wie dies gegenwärtig nach Specialtarif I 
geſchieht . 

Da annähernd aus 100 kg Getreide 70 kg Mehl gewonnen werden, 
jo muß der Müller A. in &., der vom Orte 9) fein Getreide bezieht, 
natürlich eine größere Menge transportieren, alfo auch mehr Fracht zahlen, 
um eine bejtimmte Quantität Mehl in &. verkaufen zu fönnen, als der 
Müller B. in Y., der jein Material in 9. beichaffen fann und nur das 
gewonnene Mehl nach &. zu verjenden braucht. 

Dieſe natürliche Verfchiedenheit foll nach der Anficht der Intereſſenten 
dadurch außgeglichen werden, daß Mehl zu einem teureren Frachtſatz zu 
befördern jei ala Getreide. 

Eine große Verfchiedenheit der Anfichten befteht darüber, in welcher 
Art diefe Frachtdifferenz Hergeftellt werden ſoll. Die einen wollen Getreide 
in eine niedrigere, die andern Mehl in eine höhere Frachtklaffe verjegt jehen. 

Der bayerische Eijenbahnrat Hat fih im Princip für die verichiedene 
Zarifierung don Getreide und Mehl, jedoch gegen die Erhöhung der Mehl- 
fracht ausgefprochen. 

Die Handels- und Gewerbefammer von Oberbayern Hat fich unterm 
4. Juli 1899 dahin fchlüffig gemacht, daß die verjchiedene Tarifierung von 
Getreide und Mehl nicht befürwortet werden könne, weil eine Herabjegung 
der Getreidefracht in Rückſicht auf die Landwirtſchaft unthunlich ſei, eine 
Erhöhung der Mehlfracht aber gegen die Intereſſen der Konſumenten ver- 
ftoße. Die Verfegung von Mehl in die allgemeine Wagenladungsklaffe jei 


1 Derfafjer hat fich mit diejer Frage bereits ausführlich in feiner Arbeit: „Das 
Mühlengewerbe im vechtörbeinifchen Bayern“ (Münchner volkswirtſchaftliche Stubien, 
30. Stüd, Stuttgart 1899) beſchäftigt und fol hier nur noch in Kürze das Weſen 
und bie jüngfte Entwidlungaphafe dieſes Intereſſenſtreites erörtert werben. 
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nicht genügend, um eine Änderung des beftehenden Zuftandes herbeizuführen, 
eine weitere Erhöhung der Mehliracht aber gehe wegen ber dadurch bedingten 
Verteuerung des Brotes nicht an. 

In der 64. gemeinſchaftlichen Situng der Eifenbahntariftommiffion und 
des Ausſchuſſes der BVerkehrsintereffenten in Königswinter im September 
1899 brachte nun die bayerifche Generaldireltion den Antrag auf Verjegung 
von Mehl aus dem Specialtarif I in die allgemeine Wagenladungsflafje, 
von Futtermehl in Specialtarif II ein. Diefer Antrag wurde jedoch nach 
dem Gutachten jämtlicher Referenten abgewiejen. Nur Bayern und Württem— 
berg jtimmten dafür!. 

Damit ift neuerdings die Entjcheidung einer Trage vertagt, deren 
Wichtigkeit insbeſondere dann Hervortritt, wenn die Donauländer eine Miß— 
ernte haben und das Deficitt an Brotfrucht nicht mit Hilfe der billigen 
diterreichifchen Staffeltariie gededt werden kann. Dann ijt der bayerijche 
Müller auf die Anfuhr von amerikaniſchem Weizen auf dem Rhein an« 
getiefen. Allein dort am Rhein beftehen große Mühlen, von welchen 
die Ludwigshafener Walzmühle namentli) von den Steuerdebatten des 
bayerifchen Landtags im vorigen Jahre her am allgemeinften bekannt ift. 
Diefe Rheinmühlen Haben nun von der gleichen Tarifierung den wejent« 
lichen Vorteil, daß fie das Mehl verfrachten, während der bayerische Müller 
das Getreide von dort beziehen muß, aljo erheblich mehr mit Frachtuntoften 
belaftet wird. 

Diefe Erwägung leitet zu der als Anhang folgenden Erörterung über. 


5. Anhang. Grörterung über die Konkurrenz Norddeutichlands 
und von Mannheim-Ludwigshafen in ihrer Wirfung auf die 
bayeriihe Müllerei. 


So ſchwer das bayerifhe Mühlengewerbe gegen die rheinifche Kon— 
furrenz anzutämpfen hat, jo ift ihm die von Norden fommende doch noch 
immer bei weiter gefährlicher?. Ein Blid auf die umftehende Tabelle 


I Bericht über die Sikung in der bayerifchen Handelszeitung 1899 Nr. 38. 

? Neuerdings verjucht man allerdings, dieſes Odium durch den Hinweis auf 
Rannheim-Ludwigshafen von Norddeutihland abzumwälzen; vgl.: Dr. Karl Wieden» 
feld in der Kritik meiner Arbeit: „Das Mühlengewerbe im rechtsrheiniſchen Bayern“ 
in Schmollerd Jahrbuch 1899 ©. 1186 u. 1900 ©. 393: „Nicht der Exiftenztampf gegen 
die norddeutſche Konkurrenz, nein der Kampf gegen die in nächſter Nähe aufgebauten 
Grokmühlen Mannheims und Ludwigshafens befimmt ausichlaggebend die Lage der 
bayerifchen, wie überhaupt der ſüddeutſchen Müllerei ꝛc.“ 
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Mehleinfuhr in Bayern: 








1895 | 1896 | 1897 | 1898 


Gelamteinfuhr aus Deutihland . ... . . 73320 | 88729 | 101472 | 121 846 

1. Königreich Sadien. ...». . 2... 19578 | 22602 | 27234 | 34417 

2. Regbzk. Merjeburg, Erfurt, Thüringen 9713 | 9204 | 11325 | 12927 

3. Regbzt. Magdeburg » » . 2.2... 4852 | 7262 | 7585 | 10791 

4. Provinz Brandenburg ohne Berlin. . 642 94 | 1175 | 1742 

DR 2 22 ea 3378 | 3972| 3049 | 2802 

6. Hannover, Braunfchweig, Altenburg .| 2884 | 3092| 2466 | 8521 

7. Provinz Schlefien ohne Breslau... .| 1876 | 1125 480 110 

8. Breslau........ 4067 | 6557 | 754 | 5909 

9. Nordiſche Konkurrenz (Sa. 1-8). . .| 46990 | 54698 | 60858 | 72219 

10. Mannheim und ‚Ludwigshafen. . . . 1581 | 4448 5459 | 7996 
11. Rheinpjalz ohne Lubwigähafen. . . . 35 1383 
12. Baden ohne nnheim...... 4973 
13. Württemberg © = 2 2 22220. 9.329 
14. Preuß. Provin; Helfen u. Oberhefien . 3 956 
15. Großherzogtum Hefien -. - . ... - % 4973 








16. Südweftbeuticpestonturzeng (Sa.11—15) | 18 398 | 28157 | 35 154 | 43475 


liefert den Beweis hiefür. Das raſche Anwachſen der Einfuhr aus Mann 
heim⸗Ludwigshafen ift ja ohne Zweifel auch für Norddeutichland eine nicht 
unempfindliche Konkurrenz bei feinem Abjag nach Bayern; aber dennoch 
überjteigt der Empfang aus den auf der Tabelle unter Ziffer 1—8 auf 
geführten Verkehrsbezirken denjenigen aus dem Berfehröbezirt Mannheim 
Ludwigshafen noch im Jahre 1898 um mehr als das Achtiache. 

Um aber von dem Vergleich der erwähnten Ziffern die richtige Vor— 
jtellung des thatjächlichen Verhältniſſes ableiten zu können, dürfen zwei 
Momente nicht überſehen werden. 

Die Großmühlen in Mannheim-Ludwigshafen jegen ihre Produfte 
natürlich nicht bloß in Bayern ab, fondern beeinträchtigen noch mehr den 
Abſatz der Mühlen im übrigen Südweſtdeutſchland. Dadurch fehen diefe 
fich veranlaßt, jelbjt neue Verkaufsgebiete aufzufuchen und werfen nun ihre 
Fabrifate in verftärktem Maße auch nach Bayern. Aus diefem Grunde find 
auf der Tabelle unter Ziffer 11I—15 auch die Ziffern des Empfangs aus den 
jüddeutichen, Bayern benachbarten Verkehrsgebieten aufgeführt !. 


ı Die preußiſche Provinz Heſſen-Naſſau jowie Oberheffen wurden beigefügt, um 
ber Behauptung des Herrn Dr. Wiedenfeld a. a. D. zu begegnen, daß die Mühlen in 
der Rheinprovinz und in Weftfalen Mehl zu Schiff nad den Mainumichlagpläßen 
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Das zweite Moment, welches in Betracht kommt, ift folgendes: 

Die Güterbewegungsftatiftit unterfcheidet nicht zwilchen Roggen und 
Meizenmehl. Es ift daher nicht nachweisbar, wieviel von jeder Gattung 
von den einzelnen Richtungen her nach Bayern einftrömt. Daß die Mann 
heim⸗ Ludwigshafener Großmühlen nur Weizenmehl verjenden, ift befannt. 
Schwieriger ift die Frage Hinfichtlic) Norddeutſchlands. Bon dort kommt 
nämlich vorwiegend Roggenmebl; allein nach perfönlicher Information des 
Verfaſſers an zuverläffiger Quelle jollen auch erhebliche Quantitäten Weizen- 
mehl aus Norddeutichland eingeführt werden. Die erdrüdende Konkurrenz Nord- 
deutfchlands in Roggenmehl hat im Laufe der achtziger Jahre die bayerische 
Roggenmüllerei, foweit fie Handelsmüllerei war, ſchwer gefchädigt, ja teil- 
weile vollſtändig vernichtet”. 

Es Liegt nun die Hauptgefahr der rheinischen Konkurrenz darin, daß 
diefelbe Meizenmehl zu Preifen auf den Markt bringt, welche von der 
bayerijhen Weizenmüllerei nicht unterboten werden können. Damit droht 
diefer von Welten ber dasjelbe Schidjal, welches ſchon vor einem Jahrzehnt 
von Norden Her die Roggenmühlen betroffen bat”. 


ſchicken, von wo es nad Baycın per Bahn weiter verfrachtet würde. Soweit bies 
richtig ift, find diefe Einfuhrmengen alſo in den Begriff fübweftdeutiche Konkurrenz 
einbezogen. Sicher ift, daß beim Bahnverkehr der Verſand Bayernd nad der 
Rheinprovinz und Weftjalen den Empfang von dort im Jahre 1894—1895 überwog. 
Zum Beleg: 
1894 1895 1896 1897 1398 Durchſchnitt 


Empfang: 99 143 360 355 436 276 
Berland: 760 484 893.349 130 362 


Herr Dr. Wiedenfeld ftellt in feiner Tabelle ein ganz erftaunliches Anwachſen 
der og. rheinischen Konkurrenz fe. Man muß aber bedenken, daß ein fühlbares 
Eingreifen derjelben überhaupt erft jeit dem Anfang der neunziger Jahre ftattfindet, 
feit der Mihernte vom Jahre 1891 und dem ruffiichen Ausfuhrverbot. Damals trat 
Amerita mit feinen Erzeugniffen ein und hielt auch nad dem Wegfalle des Aus: 
nahmezuftandes jeine Stellung. Man erhält daher eine unrichtige Vorftellung von 
den Thatjachen, wenn man die Zahlen von der Mitte der achtziger Jahre, wo eine 
rheiniſche Konkurrenz überhaupt nicht beftand, mit denen von 1893 vergleicht. 

! Dal. die bayerischen Handelstammerberichte der achtziger Jahre. 

? Im biejes Berhältnis aufzutlären, bedurfte es nicht erft der Kritik des Herrn 
Dr. Wiedenfeld. Die beiden im Texte erwähnten Momente, die bei der Beurteilung 
der Konkurrenz des Nordens und des Weſtens zu berüdfichtigen find, habe ich bereits 
in meiner citierten Arbeit (S. 40) hervorgehoben: „Die dort — am Rhein — er: 
wachſene Konkurrenz jcheint die frühere — norbdeutiche — an Gefährlichkeit zu über: 
treffen, da fie unter gleich günftigen Bedingungen in Bezug auf Technik und Rob: 
materialbezug fteht, unjerem Markte aber noch näher gelegen ift; vor allem aber 
dezhalb, weil diefe Konkurrenz die bayerische Weizenmüllerei traf, die ſich früher noch 


64 Dr. Robert Auftermann. 


Es ergiebt fi) aljo das Reſultat, daß gegenwärtig die nächite Gefahr 
für die bayerijche Mühleninduftrie in den großen Rheinmühlen, und zwar 
teils unmittelbar in deren billiger Ware, teils in dem Rüdjtau der Mühlen- 
produkte des fürdweitlichen Deutſchlands, wie er infolge der Konkurrenz der 
Rheinmühlen ftattfindet, zu fuchen ift. Hingegen lafjen die Zahlen der 
Güterbewegungsjtatiftit erkennen, daß dieje Konkurrenz allein die ſchwierige 
Lage der bayerifchen Müllerei keineswegs verjchuldet. Vielmehr wird die 
Eriftenz der bayerifchen Müller vor allem dadurch gefährdet, daß fie — bei 
fleinem Betrieb und hohen Mlaterialpreifen — angefichts des erdrüdenden 
norddeutjchen Wettbewerbs faſt ausjchließlich auf die VBermahlung von Weizen 
angewiejen find, worin im übrigen der Norden ebenfalls, wenn auch in 
untergeordnetem Grade, Konkurrenz macht. 


lebenäfräftig erhalten Hatte.“ Sollte Herr Dr. Wiedenfeld dieſe an markanter Stelle, 
ala Zufammenfaffung eines Abjchnittes ftehenden Sätze nicht gelefen haben? Jeden— 
falls ift es logiſch nicht begreiflih, wie Herr Dr. Wiedenfeld die Bebeutung ber 
norbbeutichen Konkurrenz dadurch abzufhwächen glaubt, daß er darauf hinweift, die: 
felbe betreffe nur die Noggenmühlen, ſolche gebe es aber in Bayern nit. Das ift 
ja eben die Sache. Soweit bie bayerifche Handelsmüllerei in Roggen vernichtet ift, 
wurde fie infolge der norbbeutichen Konkurrenz vernichtet. Die Unterdbrüdung ber 
bayeriſchen Roggenmüllerei ift feine Frage der Vergangenheit, wie Herr Dr. Wieden: 
feld meint, jondern eine ſolche der Gegenwart; benn, wie er jelbft mit Recht be- 
hauptet, bauert der Roggenmehlerport von Rorbdeutichland nach Bayern noch immer an 
und fährt fort, die bayerifche Müllerei an der Herftellung von Roggenmehl zu ver: 
hindern. Eben beöhalb gefährdet die an fich viel weniger bedeutende rheinifche Kon⸗ 
furrenz, welche zur norbbeutichen Konkurrenz binzutritt, die Eriftenz des bayerijchen 
Müllers fo ſchwer — quod erat demonstrandum. 
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Erfter Abſchnitt. 


Allgemeiner Teil. 


Die Bevölkerung Poſens belief fih am 2. Dezember 1895 auf 
1 828 658 Perfonen, 63,1 pro Quadratkilometer gegen 91,4 im preußifchen 
Staate, 96,7 im Deutjchen Reiche; 75 %o der Bevölkerung! wohnen in 
Ortſchaften mit weniger ala 2000 Einwohnern. Die beiden größten Städte, 
Poſen mit 73 239, Bromberg mit 46 447 Einwohnern, find nicht Groß- 
ftädte. Die Gejamtfläche beträgt 28 966,3 qkm, wovon faſt 70 %o land— 
wirtſchaftlich nußbare Fläche ift. Der rein agrariiche Charakter tritt Hier 
in einem höheren Maße zu Tage ald im Durchjchnitt Preußens. Dies 
erhellt aus folgenden Zahlen? : 

Es gehörten zur eigentlichen Landwirtichait (Ay): 

auf 1000 Perjonen ber Gejamtbevölferung 


1895 1882 
in der Provinz Poien . .... » 581,77 637,49 
im Königreich Preußen... .. . 347,68 424,61 
im Deutichen Reid. -. -. .». ... . 344,12 413,60 


Während alfo im Durchichnitt des Reiches von 1000 Perfonen 344,12 
zur eigentlichen Landwirtfchaft gehören, find e8 in Poſen weit über 500; 
bier bildet die Landwirtjchaft im außgebehnteften Maße den Hauptnahrungs- 
zweig der Bevölkerung. Dieſe ausgedehnte Landwirtichaft beruht vorzugs— 
weije auf dem Großbetrieb, welcher in der Provinz Poſen mehr überwiegt, 
ala nicht nur im Durchſchnitt in Deutfchland und im preußifchen Staate, 
fondern auch als in den übrigen einzelnen Provinzen des Königreichs 
Preußen, außer Pommern. Schon dur die Erhebung vom 5. Juni 


1 Jahrbücher für Nationalöfonomie und Statiftil. 3. Folge Band VI, hrsg. 
von Conrad. Agrarfatiftifche Unterfuchungen von Conrad: Der Großgrundbefik in 
der Provinz Pojen (S. 516—542). 

2 Statiftit bes Deutichen Reiches. Neue Folge, Bd. 112, ©. 418, 419, ferner 
©. 426 -430. 


- 
— 
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1882! gewann man ein Bild von den Agrarverhältniffen Poſens. Ber 
deutfam ift e8 auch für unfere Arbeit, eine VBergleichung durchführen zu 
fönnen, wie fi die Zahlen in 13 Jahren geändert haben. Danach mweift 
die Zahl der Betriebe und ber Fläche wie überhaupt im Deutjchen Reiche 
einen Zuwachs auf. Nach Conrad ift diefe Vermehrung auf das fchärfer 
berangezogene Deputatland, zum Zeil aber auf Zerfchlagung von Gütern 
und Neufulturen zurüdzuführen. Für die Pofener Agrarverhältniffe find 
namentlich Tettere Punkte maßgebend. Der Parzellenbetrieb hat zugenommen. 
Der Zuwachs der bäuerlichen Wirte fowohl des Kleinbetriebs als auch 
des mittleren und größeren Betriebes ift zum Zeil auf die fünftliche 
Kolonijation zurüdzuführen. Der Großbetrieb nimmt mehr ala die Hälfte 
der landwirtjchaftlichen Fläche in Anſpruch und macht 1/0 der Betriebe aus; 
während der 13 Jahre hat derfelbe an Zahl und Fläche eingebüßt. 

Die Provinz Pofen nimmt die weite Ebene? zwifchen dem pommerjchen 
und dem mittelichlefiichen Landrüden oder dem Trebniter Gebirge ein. Der 
Boden ift durchweg flach, eine Ebene ohne Berge, nur mit wenigen Hügeln 
und vielen jfumpfigen und waldigen Landſchaften bededt. Pofen hat eben 
feine Schäße nicht unter der Erde, jondern im Boden ſelbſt. So viel 
jchwere Lehmböden wie die öftlichen Provinzen beſitzt Pofen nicht: der 
lehmige Sand und fandige Lehmboden, durchzogen mit Mergeladern, alſo 
diejenigen Flächen, welche die ficherfte Durchichnittsernte gewähren, machen 
nahezu die Hälfte der ganzen Aderbaufläche aus. Güter mit gutem und 


ı Die pofenichen Landwirtjchaftsbetriebe nach Größenklaffen am 14. Juni 1895 
und am 5. Juni 1882. Bon der Zahl der Betriebe fallen auf die Größenklafjen von 











20—100 ha 
1895 | 1882 


2—5 ha 5—20 ha 
1895 | 1882 | 1895 | 1882 


100 u. mehr ha 
1895 | 1882 


unter 2 ha 
1895 | 1882 














! 
125 963| 94 350 23078 | 024 41 125 | 36 602 12638 11885 | 2605 | 2 724 
Parzellenbetrieb, Bauernwirtichaften und Großbetriebe in Prozent der Gefamtbetriebe 


61,14 | 56,91 | 11 | 12,20 | 19,96 | 22,08 614 77 | 127 | 164 


Bon 100 ha landwirtichaftlicher Fläche entfallen auf die Größenflafie 
2,82 | 2,37 | 3,67 | 3,29 | 20,3 | 19,09 | 20,9 19,88 | 52,19 | 55,37 
| i l 

® Der Boden und die landwirtichaftlichen Berhältnifie des preußiſchen Staates 
nach dem Gebietäumfang von 1866 dargeftellt von Auguft Meitzen. Darin fpeciell 
die örtliche Beichaffenheit des Kulturbodens. Provinz Poſen S. 239—243. — Das 
Verhältnis der Provinz Pojen zum preußifchen Staatägebiete von H. von H. auf T. 
Berlin 1870. 
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fruchtbarem Boden finden fich hauptſächlich in der Mitte und im öftlichen 
Teile der Provinz Polen. Sandige und weniger fruchtbare Streden find 
an der jchlefifchen und brandenburgifchen Grenze vorhanden. Einen eigen- 
tümlichen Terrainabſchnitt bildet der Kreis Inowrazlaw mit feiner näheren 
Umgebung nörblich des Goploſees wegen des hier verbreiteten kujaviſchen 
Bodens. Diefer Boden nimmt in Inowrazlaw etwa den größten Teil ber 
Kreisfläche ein und fommt in der Provinz Pofen noch in wenigen zerjtreuten 
Lagen im Bromberger Kreife vor. Er liefert den ausgezeichneten kujaviſchen 
Weizen und ift ficher für alle Getreidearten und Handelsgewächſe. Im 
“allgemeinen Täßt fich jagen, daß die Provinz Pofen ein gutes Getreideland ift. 

Was nun die Induftrie betrifft, fo ift diefe in Pofen noch wenig ent- 
widelt, obgleich es feinem Zweifel unterliegt, daß fie fi) von Jahr zu 
Jahr emporhebt. Nach der Berufgftatiftift von 1895 waren in Induſtrie 
und Gewerbe ca. 20 %o, im Handel und Verkehr 8 Yo der Bewohner be- 
ichäftigt. Unter den Induſtriezweigen nehmen diejenigen, welche fich mit 
der Verarbeitung landwirtjchaftlicher Erzeugniſſe bejchäftigen, einen hervor— 
ragenden Plat ein. Beſonders bedeutend find die Zuderfabrifation, Spiritus— 
brennerei, Müllerei. Der Handel beichäftigt fi) namentlich mit dem Ver— 
triebe landwirtjchaftlicher Produkte, Hauptjächlich von Getreide, Holz, ferner 
von Vieh, Spirituß und landwirtfchaftlichen Mafchinen u. ſ. mw. 

Aus dem oben Gefagten erhellt, daß die Stellung des landwirtjchaft- 
lichen Gewerbes für die Volkswirtſchaft Poſens eine ganz hervorragende ift. 
Poſen gehört eben zu den Zeilen des Deutjchen Reiches, die in der Lage 
find, nicht nur den eigenen Bedarf an Brotgetreide zu deden, fondern auch 
erhebliche Getreidemengen auszuführen. So tritt nun von ſelbſt die Frage 
nach der Produktion von Getreide und Mehl in der Provinz Poſen an ung 
heran. In den Tabellen I und I find aus der deutjchen Reichsſtatiſtik 
fowohl die Bodenflächen, welche Pofen zum Anbau von Getreide benußte, 
wie auch die darauf geernteten Mengen der verichiedenen Brotfrüchte (auch 
pro ha) feit dem Jahre 1880 ausgezogen. Daraus geht hervor, daß die 
Anbauflächen für alle vier Getreidearten während der Zeit von 1880—1883 
exkl. fich nicht geändert Hatten; von da an aber hört die Regelmäßigkeit 
auf. Die Anbaufläche für Weizen fteigt von 90 491 auf 102 667 ha, 
hält fich atıf diefer Höhe, von geringen Schwankungen abgejehen, bis 1894, 
wo fie von 106 262 ha auf 95 650 ha finft. Diejelbe Erfcheinung tritt 
auch in den Fahren 1895 und 1896 ein. Ein Sinken zeigen auch mit 
Ausnahme der Jahre 1889—1892 die Anbauflächen für Hafer. Im 
Gegenfaß dazu Haben fi die Anbauflächen für Roggen und Gerfte ver- 
größert, und zwar die für Roggen in ftärkerem Maße als die fir Gerfte. 





70 Stanislaus Pernaczynäli. 


Tabelle J. Anbaufläche in Heltaren der Provinz Pojen. 


— — * 





Es wurden bebaut mit 


Im Jahre — 








Weizen | Roggen | Gerfte 
1880 90491 515 214 77824 146 085 
1881 90 491 515 214 77 824 146 085 
1882 90 491 515 214 77824 146 085 
1883 102 667 518 600 90 933 136 126 
1884 101 978 519 726 90 818 136 974 
1885 100 901 520 305 90 843 138 049 
1886 100 997 520 927 9711 138 810 
1887 98 717 >22 215 90 641 140 717 
1888 98 780 521 092 89 814 142 553 
1889 99 132 523 623 85 356 150 846 
1890 98 630 527 701 82 644 152 725 
1891 99 418 521 156 81 927 153 659 
1892 102 903 522 261 &0 819 152 824 
1893 106 262 566 369 | 83 198 141 197 
1894 95 650 568 563 | 86 237 138 105 
1895 83 550 ‚976 743 | 87 896 139 191 
1896 719 593 | 582 599 | 37 965 135 035 


Tabelle II. &rnteertrag in Tonnen in der Provinz Poſen. 





























Am Es wurden geerntet überhaupt 
Fahre] Weizen | Roggen | Gerfte | 

18801 88245 | 278005 | 64698 | 99 309 | 0,98 | 0,54 0,83 | 0,68 
1881| 73304 | 368384 | 65350 | 99652 | 087 | 0,72 | 0,84 | 0.68 
1882| 92068 | 410352 | 70172 | 111429 | 0,87 0,72 0,854 0,68 
18831 82999 |! 366 707 71156 | 9670 | 0,81 0,71 0,78 0,69 
1884 90912 | 391 626 13 792 99 962 0,89 0,75 0,81 0,73 
1885] 93529 | 400254 | 71162 ' 97119 | 0,93 0,77 0,78 0,70 
1886| 96008 | 414254 | 77631 115868 | 096 | 0,79 | 086 | 084 
1887| 103 009 | 426 853 78810 | 116598 1,04 0,82 0,87 0,88 
1888] 102 700 | 441915 | 79556 ‚ 122432 1,04 0,85 0,88 0,86 
1889 89546 | 377924 56 956 ; 103399 | 0,90 0,72 0,67 0,69 
18901 95898 | 371269 67 076 117415 | 0,97 0,70 0,81 0,77 
1891 98008 | 371910 | 65877 | 109559 | 0,99 0,71 0,80 0,71 
18921 125652 | 502093 | 64114 | 106 796 1,22 0,96 0,79 0,70 
1393| 129 548 | 594 667 75240 ı 85469 1,22 1,00 0,90 0,61 
1894] 81677 ı 522434 | 92957 | 144 528 | 0,85 0,92 1,08 1,05 
1895] 90746 | 604855 88 161 | 123367 1,09 1,05 1,00 | 0,89 
1896| 98378 | 640779 | 90901 | 129268 | 1,24 1,10 1,08 | 0,93 
gegen Yo | 0/0 oo Oo 0% 7 fo | % 
—1 6,12 . 6,02 26,47 


+163| + 5859| +2 +8 
+13 | +40 | +30 


Der Ertrag der Ernten ift jaft ftändig mit geringen Schwankungen 
gewachſen und ergiebt jelbjt für das Jahr 1888 gegen das Jahr 1880 für 
Weizen eine Zunahme von 16,3 %0 (pro ha 6,12 90), für Roggen 
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eine jolche von 58,9 P/o (pro ha-+ 57,4 90), für Gerfte ein Plus von 22 %o 
(pro ha + 6,02 %/o), für Hafer ein jolches von 28 %/o (pro ha-+ 26,47 lo). 
Die Ernte des Jahres 1896 hat diejenige des Jahres 1880 für Weizen 
nur um 11°/o (pro ha dagegen + 26,5 9/0) entjprechend der geringeren 
Anzahl der Anbauflächen für Roggen um 128 %/o (pro ha-+- 103 %o), für 
Gerfte um 40 %/o (pro ha - 24 °/o), für Hafer um 30 %/o (pro ha+ 80,9 %o) 
überftiegen. 

Bei der Prüfung der Pofener Mehlproduktion müffen wir diejelbe aus 
Mangel an einheitlichem, ftatiftiichem Material getrennt einerfeit3 in dem 
Regierungsbezirk Pofen, andererfeits in dem Eiſenbahndirektionsbezirk Brom= 
berg behandeln. 

Die Anzahl der Mühlenbetriebe im erften Bezirke beträgt!: 


a) Windmühlen. ee 1779 
b) Windmühlen mit Dampff.. 5 
e) Melerwällen . . 42 2 ne 207 
d) Wafler: und Dampfmühlen . .. . 22.2... 18 
e) Dampfmüblen-. - - - 2 = 2 2 6 58 

2067 


Borwiegend ift der Kleinbetrieb?. Die wichtigiten Mühlen befinden 
ih in Poſen, Liffa und Oftrowo. Die Größe der Mehlproduktion läßt 
fih allerdings nicht genau angeben, ift jedoch annähernd zu beftimmen, da 
die durchſchnittliche Produktion der genannten Arten von Betrieben 
befannt ift. Diejelbe beträgt nämlich pro Tag bei Gruppe a) !/a Tonne, 
bei b) und c) 2 t, bei d) 6 t und bei e) 20 t, jo daß die tägliche Mehl- 
produftion des Regierungsbezirks 2574 Tonnen ausmacht. Die Mittel: 
und Kleinbetriebe find zwar in langjamem Rüdgange begriffen, während 
die Großbetriebe zunehmen, doch ift die allgemeine Lage der Mühlen» 


ı Nach Erkundigungen beim Herrn Hanbelätammerfelretär Dr. E. Hampfe in 
Pojen. 

2 Nach der Geiverbezählung von 1895 beträgt die Anzahl der Getreibemehl: 
und Schälmühlenbetriebe in ber ganzen Provinz Pofen 2870, von benen auf Allein: 
betriebe 64, auf andere Betriebe 1356 entfallen. Es beträgt die Zahl der Haupt» 
betriebe und ber darin beichäftigten Perfonen in der Größenklafje der Betriebe mit 


—— 2—5 6-10 11—20 
Betriebe Perfonen Betriebe Perſonen Betriebe Perfonen 
1078 2389 18 140 22 235 
21-50 51— 200 
Betriebe Perjonen Betriebe Perfonen 
9 246 3 212 
Statiftit des Deutichen Reiches. Neue Folge Band 114. Berlin 1898. 
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induftrie des Pofener Bezirkes noch immer ala eine befriedigende zu be— 
zeichnen. 

An dem Eifenbahndireftionsbezirte Bromberg!, welcher nicht ganz mit 
den politifchen Grenzen des gleichnamigen Regierungsbezirkes übereinftimmt, 
find 3 Großmühlen, das find Betriebe, die jährlich mehr ala 6000 t Mehl 
beritellen, 16 mittlere, d. 5. folche mit einem Meblerzeugnis von 2—6000 t, 
und 262 Miühlenbetriebe, die unter 2000 t an Mehl produzieren. Der 
Derfand Hat nach dem unten citierten Handeldfammerbericht betragen 


jeitena ber Großmühlen . . » » 2.2... 42 262 t 
e  : Mittelmühlen. ......... 65 005 t 
: Sleinmühln . -.-. 22200. 85 144 t 


Das vermahlene Getreide ift Hauptjächlich inländifcher Provenienz. 
Dies ergiebt fi aus folgenden Zahlen. 

An Mehlgetreide hatten bezogen: 

die Großmühlen 35627 t inlänbifches und 5034 t ausländiſches Getreide 

s Mittelmühlen 67447 t : 630 t 
: Kleinmühlen 83008 t ⸗ Getreide. 

Daß ein Überſchuß an Getreide über den eigenen Bedarf in der Pro- 
vinz Pojen gebaut und zur Ausfuhr gebracht werde, iſt jchon gejagt. 
Welches find nun die wichtigiten Abſatzgebiete? Iſt es das Ausland oder 
ſind es Teile des Deutſchen Reiches? 

Von dem allein ins Gewicht fallenden Eiſenbahnverſand der Provinz 
Poſen in Roggen und Weizen find in den Jahren 1886—1897? 90 bis 
98 %0, durchfchnittlich 96 %o von Schlefien, Brandenburg und Mittel- 
deutfchland aufgenommen worden, während auf den Süden und Weiten 
Deutſchlands nur ein geringer Betrag entfällt (fiehe Anhang Tabelle IT). 
Ebenfowenig werden Mehl und Mühlenjabritate nach denfelben Gegenden 
Deutfchlands in irgend erwähnenswerten Mengen verfandt. Was von 
Roggen und Weizen gilt, hat auch Geltung für Hafer und Gerfte. Als 
Abjahgebiet für alle vier Getreidearten fommt auch der Norden Preußens 
in Betracht, namentlih Oft: und MWeftpreußen. In letter Zeit Hat in- 
folge der Aufhebung des Zdentitätsnachweifes der Berfand nach Öfterreich, 
Ipeciell nach Böhmen, auf Grund des ermäßigten Oſtdeutſch-Böhmiſchen Ge— 
treidetarif3 zugenommen. (Siehe dazu Anhang Tabellen II, Ia—IIr.) 

Was nun das Empfangsquantum an Getreide betrifft, jo entfällt der 
größte Zeil auf Oft- und Weſtpreußen. Jedoch mache ich hier aufmerkfam, 


ı Jahresbericht der Handelskammer für den Regierungsbezirk Bromberg für ba3 
Jahr 1898 ©. 21. 
2 Am Jahre 1898 nur 78 %o. 
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daß über die Einfuhr von Getreide aus Oſt- und MWeftpreußen nach der 
Provinz Pofen aus der Statiftit der Güterbewegung auf den beutjchen 
Eiſenbahnen fich fein zuverläffiges Bild gewinnen laſſe, da ein großer Teil 
des aus Rußland! refp. Polen in die Provinz eingeführten Getreides infolge 
Ermangelung direkter Tarife im gebrochenen Verkehr über Alerandrowo be= 
zogen und in der Statiftif als aus Weftpreußen ftammend bezeichnet wird. 
Hinfichtlich der Einjuhr-? und Ausfuhrverhältniffe von Mehl und Mühlen- 
fabrifaten ergiebt fi), da in der erwähnten Güterbewegungsitatiftif (bis 
1898)? die Verkehrsziffern für Mehl und Mühlenfabrikate und Kleie zu— 
fammen angegeben werden, ein jaljches Bild. Nach der Statijtil des Jahres 
1896 ift beijpielaweife für die Provinz Pofen ein Empfang von Mehl und 
Mühlenfabrikaten aus Rußland und Polen in Höhe von 32 315 Tonnen 
verzeichnet. Thatfächlich aber find Mehl und Mühlenfabrifate in ganz 
verſchwindendem Umfange von dort in die Provinz Poſen eingeführt worden. 
Jene Ziffer jtellt in der Hauptjache die Einfuhr von Kleie aus dem Nachbar« 
reiche nach Pojen dar. In der Zeit von 1891 —1894 wurden auch größere 
Mengen an Mehl und Mühlenfabritaten aus Öfterreih und feinen Hinter 
ländern eingeführt. KLebtere Länder verforgen Poſen in Zeiten ichlechten 
Ausfalls der Kartoffelernten mit Mais. 

Infolge des ſtark agrarifchen Charakters und dazu noch der eigentüm— 
lichen Lage Poſens als Grenzprovinz und zugleich als Hinterland bes 
induftriellen, ſtark befiedelten Welt- und Mitteldeutjchlands, welches Lebtere 
nebft Schlefien das wichtigite Abjabgebiet Für Pojener Getreide ift, fpielen 
die Getreide- und Mehlfrachten jowohl auf den Eifenbahnen ala auch auf 
den Waſſerſtraßen eine wichtige Rolle in dem Erwerbaleben der Bewohner. 
Daher verdient unter den ZTagesfragen der ZTarifpolitit der Eifenbahnen 
und Waflerftraßen in der Provinz Pojen die des Getreides und Mehles 
vor allen anderen eine nähere und gründliche Behandlung. Bevor wir 
aber auf dieje näher eingehen, dürfte es wohl am Plate fein, zunächſt 
das Eifenbahnneg der Provinz Pofen ins Auge zu faffen. 


ı Yahresbericht der Handelskammer zu Pojen für 1897. 

2 Siehe ebendajelbft. 

3 Seit dem 1. Januar 1898 ift in ber erwähnten Statiftif die Zerlegung der 
BDertehräziffern von Mehl und Kleie vorgejehen. Darnach beftätigt ſich das von uns 
Erwähnte- 

— empfängt an Mehl 19378 t, es verſendet an Mehl 33 178 t 
⸗ ⸗KNKleie 67018 t, : ⸗ » Rleie 4330 t 
und zwar bs Bofen Kleie hauptfächli aus Polen, welches nad) ber Provinz 
Polen 1898 35 881 t verjanbte. 


Zweiter Abſchnitt. 
Das Eiſenbahnnetz!. 


Von vornherein unwegſam, kann Poſen unter Zuthun der Menſchen 
nach jeder Richtung hin paffierbar gemacht werden. Weder fein Relief noch 
jeine Bodenbefchaffenheit beftimmen endgültig die Verkehrslinien; denn der 
Boden ift durchweg flach, kein Wechfel von Höhen und Tiefen, weder teil 
aufragende Berggipfel noch jcharf eingefchnittene Thäler, Keines von den 
Hinderniffen, die den Wegen des Landverfehres gegeben find, ift unüber- 
windlid. Brüden können über Flüſſe geichlagen werden und felbft die 
Seen haben gewöhnlich Berjchmälerungen, über welche der Verkehr feine 
Bahnen Ienken kann. Die hier wie Überhaupt im norbdeutichen Flachlande 
im Vergleich mit Welt: und Süddeutjchland ziemlich regelmäßige Entwid- 
lung des Eifenbahnneßes hat ihre Gründe teils in der Gunft des Bodens, 
welcher, wie jchon mehrmals erwähnt, eine ausgedehnte Fläche darbietet, 
teils in der großen Gleichförmigfeit derjenigen volkswirtſchaftlichen Erzeugnifie, 
welche die vorwiegend landwirtjchaftliche Bevölkerung herſtellt. 

Die Betriebskilometerzahl der Bahnen in der Provinz Pojen (val. 
Tabelle III) ftieg in dem Zeitraum von 

1860—1871 von 385 km auf 541 km 


1871—1385 =» 541 » =» 1201 ⸗ 
1885—1897 = 1201,01» «= 2034 = 





* 1) Anlagen zu ben ftenographifchen Berichten über bie Verhandlungen bes 
Haufes ber Abgeorbneten. Darin jpeciell für dieſes Kapitel Bericht über die Ergeb: 
niffe des Betriebes ber preußiſchen Staatdeifenbahnen, Jahrgänge 1888—1898. 
2) Archiv für das Eifenbahnweien, Jahrgänge 1883 ©. 152, 188; 1886 ©. 332; 1837 
©. 229; 1888 ©. 181; 1889 ©. 173; 1891 ©. 255; 1897 ©. 642. 3) Geſchichte und 
Geographie der beutichen Eifenbahnen von ihrer Entwidelung bis auf bie Gegenwart 
1890. Bearbeitet nad; Driginalquellen von Arthur von Mayer. Berlin 1891. 
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Ende 1881/82 betrug bei einer Einwohnerzahl von 1 606 084 und 
einem Flächeninhalt von 28 951,81 qkm die Gejamtlänge der vorhandenen 
Eifenbahnen in der Provinz Pofen 1135,78 km, fo daß auf 100 qkm 
3,92 km Eijenbahn, und auf je 10000 Einwohner 6,67 km Eifenbahn 
famen. Demnach nahm Pofen in erfterer Beziehung die neunte Stelle, in 
Iehterer die achte Stelle unter den preußifchen Provinzen ein. Heute hat 
fich diejes Verhältnis zu Gunften Poſens bedeutend geändert. Gegenwärtig 
beträgt die Gejamtlänge der Eifenbahnen bei einem Flächeninhalte von 
28 966,2 qkm und einer Einwohnerzahl von 1 828 658 2034 km, jo daß 
heute auf 100 qkm 7,02 km Eiſenbahn (in Preußen 8,90) und auf je 
10 000 Einwohner 10,90 km Eifenbahn (in Preußen 8,64) fommen. Demnad) 
nimmt unter den preußifchen Provinzen Poſen in erjterer Beziehung (unter 
den Grenzprovinzen gegen Rußland die zweite Stelle) die achte Stelle, in 
leßterer die erfte Stelle ein. Den Grenzprovinzen jteht Pofen jedoch in» 
fofern nach, ala es ungeachtet einer ca. 230 km langen Grenze mit Ruß» 
land außer dem ſchon zu MWeitpreußen gehörenden Anfchluß in Alerandrotwo, 
feinen direkten Eiſenbahnanſchluß an das ruffiiche Schienenneß befitt. Bis 
zum Jahre 1872 ift der Gtaatseifenbahnbau und die Aufwendung von 
Staatsmitteln in der Provinz Poſen ftark zurücgeblieben. Dies erweijt 
folgende ziffernmäßige Zufammenftellung. 

Die Betriebglänge der Staatdeifenbahnen in der Provinz Poſen betrug 


in ben Jahren . . . . 1860 1362 1872 
145 168 163 km 
die ber Privatbahnen . 240 240 378 — 


Anfangs der 80er Jahre ändert fich dieſes Verhältnis der Staatseiſen— 
bahnen zu den Privatbahnıen jo, daß im Jahre 1885 von der gefamten 
Länge der Eifenbahnen nur 99,65 km auf das Privateifenbahnnet fallen. 
Heute beträgt die Länge der Privatbahnen nur noch 66,3 km. 

Weil die Provinz Pofen eine in das übrige öſtliche Preußen gleichſam 
bineingefeilte Lage Hat, müſſen alle großen Verkehrslinien von Schlefien 
nach den nördlichen Provinzen oder von Rußland nach dem Weiten hin, 
bie Provinz berühren refp. durchichneiden. In dem Bahmnetz!, welches jetzt 
Pofen in zahlreichen Linien überfpannt, markieren fich in der Richtung von 
Weſten nach Often zwei parallele Linien und zwar Berlin, Küftrin, Kreuz, 
Schneidemühl, Nakel, Bromberg; — Frankfurt a. O., Bentſchen, Pofen, 


! Die Länge ber einzelnen Eijenbahnlinien in den Eijenbahndirektiondbezirken 
Bromberg und Pofen am Ende bed Jahres 1896/97 finden wir angegeben in ber 
Tabelle IV. Auch ift’in biefer angegeben, welche Streden Haupt- und weldde Reben: 
bahnen, welche zwei- und welche eingeleifig find. 
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Zabelle IV. 








Neben: | Zwei: 


NRormalipurige preußiiche Staatseifenbahnen für ben bahnen | gleifig 


Öffentlichen Verkehr 1896/97 







Eijenbahndireftionsbezirt Pojen: 


hend a. D., Reppen, Bentihen - - - » 2: 2 2.0. 99,34 — — 
Ri — 6614 — 
Guben, Rothenburg, Bentſchen, Opalenica, Pofen . . . . | 172,541 — — 
Bentſchen, Wollſtein......... . .. — 22,72 — 
Bentſchen, Meferig, Rolietnica - » » 2 2 2 2200 e.n _ 12624 — 
PR 2: — 9,78 — 
Lifja, Wollſteinn.. ara Eee — 46,08 — 
Meſeritz, Landsberg a. Ww.......... — 44289 — 
Obernigk. Trachenberg, Czempin, Lifſſa, Poſen....... 138,52 — 138,52 
Trachenberg, Herrnſtadt /... En nenn — 2450, — 
Bojanowo, Guhrau - 2 2: 2 mn — | 1517 — 
Eile Blogau, Hanaborf - - - - > 22222 nen 115,77! — — 
Lifſa, Jarotſchiinn....... — 68,566 — 
Kankel, Krotoſchin, Oſtrowo...... — 886,98 — 
Voſen, Jarotſchin, Oſtrowo, Kempen, Kreuzburg. . . . . 200,83 | — 133,75 
Czempin. BEE 2 5 a a ee — I 1973| — 
Dela, Krotoſchin, Karotihin, Gneen. . . -. 222... 160,00 — — 
Poſen, Wreſchen, Stralkowo 2: 2 2 2220. — 61,711 — 
Orzechowo, Wartehafen. > 2 2 222mm m mn | 1651| — 









Gijenbahndireftionsbezirt Bromberg: 











Strauäberg, Werbig, Küftrin, Kreuz, Schneibemühl . . . | 217,88 

Küftriner Borjtadt nah dem Warthefluß. . . . ... . — — 

Küſtrin, Franlfurt ee 30,16 — — 
oſen, Rotietnice, Kreuz, Arnswalde, Stargard i. Bommeen | 17231 — 5,72 
hneidemühl, Natel, Bromberg, Thorn, Schönjee, Jab— | 

lonowo, Oſterode.. ne ee, ae oe 260,37) — 205,47 

Schulig nah dem Weichlelufer - -. » » > 2 2 2 220. — 15| — 

Thorn, Ottlotſchin, Landesgrenz.... 2 220. 14,85 — — 

Poſen, Glowno, Gneſen, Mogilno, Inowrazlaw, Thorn. . | 141,051 — 141,05 

a ae ren — 16,330 — 

"hang Kruſchwiitz.. > — 1647 — 

— — 1,08 — 

——— a A .::1 54 — | — 
romberg, Eulmfee, Schöner - - - : 2 2 2 2 20 66,09 | — — 

Poſen, Rogaſen, Schneidemühl, Nenftettin. -. -. . .... — 16,6) — 

Echneidemühl, Eallied . » 2 22 0 on — 67,70 — 

Rogaſen, Elſenau, Inowrazlaw....... — %21| — 

Dratzigmühle, Rogaſen - - © 2» 20 0 000 een. — 8,23 — 

Gneſen, Elſenau, Nakel..... ren — 75,04 — 

Jſ — 74,93 — 

Callies, Arnswaldee. re er nen 37,961 — 

GEBE. 'RURMON 4 5.502. 0 a ee — 5726 — 

Brombeeren — 43,18 — 

Mocker, BE N EEE HUT — 22931 — 


| 943,05 





725,66 | 570,12 


78 Stanislaus Pernaczynati. 


Gneſen, Inowrazlam, Thorn; ſenkrecht zu diefen Bahnftreden Laufen zwei 
Schienenftränge, nämlich Breslau, Liſſa, Pofen, Rogafen, Schneidemühl, 
Neuſtettin; — Oels, Krotofhin, Jarotſchin, Gneſen, Elfenau, Natel, Konitz. 
Durchkreuzt werden dieſe vier Linien in der Richtung von Nordweſt nach 
Südoſt durch eine fünfte: Stargard, Kreuz, Poſen, Jarotſchin, Oſtrowo, 
Kempen, Kreuzburg. Fügt man noch die Bahn, die Bromberg mit der 
ruſſiſchen Grenze verbindet, hinzu, ſo ſind die Hauptrouten der Provinz 
Poſen aufgezählt, Linien, welche dazu geſchaffen wurden, einerſeits jene Roh— 
produkte, an denen Poſen Mangel hat, z. B. Kohlen zur Fabrikation, 
herbeizuſchaffen, andererſeits den Transport der in Poſen hergeſtellten Güter 
zu verbilligen und durch ihr Eingreifen in die Weltverkehrslinien ſie jenen 
Abſatzgebieten zugänglich zu machen, wo ihre Verwertung am vorteilhafteſten 
ift. Alle übrigen Streden erfcheinen zu den genannten als Zweiglinien. 

Es wird wohl am zwedmäßigiten fein, die einzelnen Bahnlinien nach» 
einander ind Auge zu faflen und zu unterfuchen, nach und von welchen 
Gegenden fie den Verkehr vermitteln. 

Fangen wir mit dem Südoſten an. Diefer Teil entbehrte bis 1875 
im Gegenjaß zum weftlichen einer Eifenbahn. Diefer Mangel rief den Bau 
zweier Privatbahnen, der Pofen-Kreugburger! und Oels-Gneſener, hervor. 
Der Zweck derfelben war, den Verkehr mit dem oberjchlefiichen Kohlen und 
Bergreviere zu vermitteln. Beide beherrfchen im großen genommen dasſelbe 
Gebiet; beide gehen von Schlefien aus und jchneiden fich gegenfeitig bei 
Jarotſchin und führen nach der Mitte der Provinz Poſen. Beide haben 
je ein Anfchlußgeleis zu dem Hafen refp. der Ladeſtelle an der Warthe. 
Die Poſen-Kreuzburger Bahn befigt die 0,23 km lange ſchmalſpurige Roll» 
bahn (0,600 m Spurweite), die von der Güterjtelle Louifenhain bei Poſen 
nah der Ladeftelle an der Warthe führt. Die Oels-Gneſener Bahngejell- 
fchait baute, um den Güterverkehr aus den polnischen Warthediftrikten 
Peifern und Konin heranzuziehen, einen Warthehafen bei Orzechowo nebjt 
1,1 km langem Anfchlußgeleife. Obgleich die Bahnen den Weg aus Galizien 
und Oberfchlefien nad dem Dften der Provinz Pofen und den öftlichen 


ı Um Irrtümern vorzubeugen, muß hier bemerkt werden, daß bie Eifenbahn- 
fireden, wie ſchon 3. B. der Name Poſen-Kreuzburger Bahn befagt — Kreuzburg 
liegt in Schleſien —, bie politifchen Grenzen ber Provinz Pofen überjchreiten. 
Heute zerfällt Polen in zwei Eifenbahndirektionabezirte, Poſen und Bromberg, die 
mit den gleichnamigen politifchen Bezirken jetzt faft identiich find. Poſen wurbe der 
Sit einer Eiienbahndireltion erft im Jahre 1394. Vordem gehörte Poſen dem Eijen- 
bahndirektionabezirfe Breslau an. Der Eifenbahndireltionäbezirt Bromberg befteht 
jeit Gründung der Oftbahn und änderte von Jahr zu Jahr feine Größe. 
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DOftfeeplägen gegen die Route via Breslau-Poſen wefentlich kürzen, ent- 
widelte fich der Verkehr dennoch ſchwach, und die finanziellen Ergebniffe 
waren dürftig, da beide Streden dasjelbe Gebiet beherrfchten und fich gegen- 
jeitig beeinträchtigten. Außerdem Hatten beide Bahnen, um mit dem DBer- 
faffer einer anfangs ber 80er Jahre erfchienenen Brofchüre, zu jprechen, ein» 
gefeilt in die mächtigen Arme der Oberſchleſiſchen Bahn, de facto nur die 
Bedeutung von Sadbahnen. Die Oels-Gneſener Gejellihaft konnte nach 
Berftaatlichung der Poſen-Kreuzburger im Jahre 1884 nicht mehr kon— 
furrieren; 1886 wurde fie Eigentum des Staates. 

Die Berlängerung der Poſen-Kreuzburger Bahn in norbweftlicher 
Richtung bildet die Stargard Bofener Bahn. Sie ift die erſte Eifenbahn, 
die in der Provinz Pofen überhaupt entjtand, und wurde in Anlehnung 
an die Linie Berlin, Stettin, Stargard von der Berlin-Stettiner-Eifenbahn- 
gejellichaft mit Unterftühung des Staates erbaut. Sie gelangte im Jahre 
1848 zur Eröffnung. Die zu behandelnde Hauptbahn wendet fi) von 
Poſen nach Nordweften. Bei dem bedeutenden Eiſenbahnknotenpunkte Kreuz 
ichneidet fie die frühere Königliche Oftbahn und endet bei Stargard in 
Pommern. Der urfprüngliche Zweck der Bahn, den Verkehr zwifchen Poſen, 
Stettin, Berlin zu bewerfjtelligen, fiel durch den Bau neuer Linien, wie 
3. B. Pofen- Frankfurt a. O.- Berlin, zujammen, fodaß er jchließlich auf 
den Lokalverkehr und auf den zwifchen Pofen und dem weftlichen Pommern 
befchränkt wurde. Die Bahn ftand bis 1895 in Verwaltung und Betrieb 
des Staates, bis fie durch fortlaufende Amortifation der Aktien zu Gunften 
des Staates nad und nach Eigentum desſelben wurde. 

Die jchon behandelte Oels-Gneſener Bahn findet ihre Fortfegung nach 
Norden in den Linien Gneſen-Nakel und Nakel-Konitz. Die erftere wurde 
gebaut im Intereſſe der Kreife Wongrowig und Schubin und zur Abfuhr 
für den Gipsbruch nebft Gipsmühle und des Steinſalzlagers bei Wapno. 
Die letztere bezwedt den von den Linien Schneidemühl-Konik-Bromberg- 
Schneidemühl begrenzten Zandftrich aufzufchließen. 

Wie ſchon oben erwähnt, war der Südweſten der Provinz Pofen feiner 
Zeit nicht fo notleidend an Schienenfträngen wie der Sübdoften. Bereits 
im Jahre 1856 gelangte die Breslau Bojener Bahn zur Eröffnung zus 
jammen mit der Zeilftrede Liffa= Glogau. Sie wurde von der Ober: 

ı Neue Bahnprojefte für die Provinzen Poſen, Weſt- und Oftpreußen. Eine 
Kritit des KH. Schwabeſchen Eifenbahnplanes“ von 2.9. Separatabdrud der Brom- 


berger Zeitung. Der Verfaſſer behauptet das oben gejagte nur von ber Oels— 
Gneiener Bahn. 
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ſchleſiſchen Eifenbahngejellichaft *, dem größten Privatunternehmen von ganz 
Deutfchland, erbaut. Es war die das lebte Werk, durch welches die Ge- 
jellichaft unter der Privatverwaltung ihr Unternehmen erweiterte. Die 
Gemeinnützigkeit diejes Werkes, durch welches eine lang empfundene Lücke 
in dem Verkehr dreier Provinzen ausgefüllt wurde, war in politifcher wie 
in wirtfchaftlicher Hinficht unbeftritten?. Bon Pojen bis Breslau hat die 
genannte Bahn vorherrichend jüdliche Richtung, entjendet bei Czempin eine 
Zweigbahn öftlih nah Schrimm und führt über Koften nach Liffa. Bon 
bier ftrahlen öftlich die Zweiglinien nach Jarotſchin und Krotofehin- Dftromo 
aus, wejtlich die Linie nach Hansdorf über Frauftadt, Glogau, Sagan? in 
nordweftlicher Richtung die Strede nah Wollftein-Bentjchen. Die behandelte 
Hauptbahn vermittelt den Verkehr des ſüdweſtlichen Zeiles der Provinz 
Poſen mit Schlefien. 

Die Fortjegung der Breslau-Pojener Bahn in nördlicher Richtung 
bildet die Pojen-Schneidemühl-Neuftettiner Strede, die den Verkehr Poſens 
mit Oftpommern bewertitelligt. 

Nachdem wir nun die drei Hauptrouten, die von Norden nach Süden 
laufen, fennen gelernt, wenden wir ung zur Behandlung der beiden parallelen 
Rinien, die Poſen von Weiten nach Oſten durchichneiden. 

Bon der Märkifch-Pofener Eifenbahngefellichaft wurde die Strede Poſen— 

ı Die Oberichlefiihe Bahn ftand bi8 zum 1. Januar 1857 unter Privats 
verwaltung, nad) 1857 bis zur Verftaatlihung im Jahre 1884 unter der Verwaltung 
bed Staates: die Königl. Eifenbahndireftion Breslau führte für Rechnung der Gefell- 
Ichaft das Unternehmen. Jedoch beftand zur Wahrnehmung der Rechte und Sfnter: 
eſſen ber Gejellichaft gegenüber ber Direktion ein Verwaltungsrat aus 15 von der 
Geſellſchaft gewählten Mitgliebern und 6 Stellvertretern, ohne deſſen Zuftimmung 
bie Tarife nicht unter gewiſſe Mindeftjäge ermäßigt werden burften. 

2 Zur Ausdehnung des Derfehrägebieted der Dberichlefiihen Bahn war durch 
bie bauernbe Bereinigung der Berwaltung der Stargard Pojener Bahn mit derjenigen 
bed oberjchlefiichen Unternehmens ein wichtiger Schritt gefchehen. Die genannte Bahn, 
zwar nur mit einem verhältnismäßig geringen Binnenverfehr auägeftattet, aber ala 
Zwiichenglied für ben Welthandeläverfehr von der Oſtſee nach den öſterreichiſchen 
Bändern von Bedeutung, ftand feit 1851 unter der Berwaltung des Staated, welcher 
biejelbe im Jahre 1857 der Königl. Direktion der Oberichlefiihen Eijenbahn über- 
tragen Hatte. 1863 übernahm die Stargard» Pojener Geſellſchaft jelbft die Berwaltung 
ihrer Bahn. Dom 1. Januar 1865 wurde jedoch die Verwaltung und der Betrieb 
unbeihränft und dauernd der Oberfchlefifchen Eifenbahngejellihaft übertragen. Bal. 
Denkſchrift: Zur feier des 25, YJahrestages der Eröffnung ded Betriebes auf ber 
DOberichlefiihen Eifenbahn, 22. Mai 1867, ©. 80. 

°* Dieje Linie ift eine Hauptbahn. Sie vermittelt den Verkehr des füblichen 
Teiles Pojens mit Berlin. In Sagan nämlich geht eine Hauptbahn über Frank: 
furt a. O. nad Berlin. 
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Frankfurt a. O. nebſt Zweig von Bentjchen nach Guben erbaut; dieje Linie 
entjendet bei Opalenia eine Zweigbahn ſüdlich nach Grätz; bei Bentjchen 
jchneidet fie die oben erwähnte Linie nach Guben, welche eine jüdweftliche 
Richtung einnimmt und durch die Bahnen Guben, Halle und Leipzig den 
Berkehr Pofens mit Sachſen vermittelt. Die Yrankfurter Linie ftellt eine 
direfte Verbindung zwijchen Berlin und Poſen Her umd bringt gegen die 
Route via Kreuz eine nicht unbedeutende Abkürzung. 1883 wurden beide 
Linien Eigentum des Staates. Die Fortjegung der Frankfurt-Poſener Linie 
in der Richtung nah Dften ift die Pofen-Bromberg-Thorner Eiſenbahn. 
Gie durchichneidet von Mogilno bis Inowrazlaw das fruchtbarfte Verkehrs— 
gebiet Poſens. Dasjelbe gehört der kujaviſchen Landſchaft an, einem durch 
hervorragende Fruchtbarkeit ausgezeichneten Landitrich (vgl. ©. 68); bei Ino— 
wrazlaw teilt fich die Linie, und zwar führt die eine Strede nach Brom— 
berg, die andere nach Thorn. Die Pojen-Thorner Eiſenbahn vermittelt den 
Berkegr zwifchen Poſen, Weſt- und Oftpreußen und durch die Kreuzung 
der Eydtkuhner Strede mit St. Peteräburg. 

Was nun die andere Parallele betrifft, fo nahm fie ihren Anfang 
durch die Erbauung der vielgenannten ehemaligen königlichen Oſtbahn. 
Im Jahre 1857 erfolgte die Eröffnung der Oftbahnlinie Kreuz, Küjtrin, 
Frankfurt a. O. im Anjchluß an die Strede Kreuz-Bromberg. Dies geſchah 
aus folgenden Gründen!. Der Verkehr nach Berlin wurde über Stargard, 
Stettin vermittelt, lag alfo in der Hand von Privatgefellichaften. Um dieſen 
Ummweg abzujchneiden und den bereit3 vermittelten Verkehr der Oftbahn 
ganz für fih zu gewinnen, baute der Staat die obengenannte Strede. In 
Frankfurt a. O. jchloß fich diefe Linie an die in das Eigentum des Staates 
übergegangene Niederjchlefifch-Mtärkiiche Bahn an. In der Richtung nach 
Dften erfolgte eine Ausdehnung der preußifchen Oftbahn durch die Herftellung 
einer Zweigbahn von Bromberg über Thorn bis an die ruffifche Grenze 
zwijchen Ottlotſchin und Alerandrowo in der Richtung nah Warjchau. 
Diefe Linie wurde 1862 dem Verkehr übergeben; Hierdurch wurde eine 
Schienenverbindung mit Rußland gewonnen. Die ruffiiche Anjchlußftrede 
von Bromberg über Skierniewice nach Warfchau Hat die deutjche Spurweite 
von 1,435 m. Die zu behandelnde Bahn Hat infofern ihre Richtung 
verändert, als fie jet von Küſtrin direft über Strausberg, Werbig nach 
Berlin führt. Bon der Küftriner Vorftadt Führt nach dem Warthefluffe 
eine Zweigbahn. Bei Schneidemühl entjendet die Oftlinie die Strede nad) 
Gallies, welche eine Verlängerung in der Nebenbahn Galliee-Wultow hat. 


1Strategiſche Grünbe fpielten aller Wahrjcheinlichkeit nach auch eine Rolle. 
Schriften LXXXIX, — Eifenbabntarife. 6 
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Es muß Hier noch bemerkt werden, daß von Schneidemühl die wichtige 
Bahnlinie über Konig, Dirihau, Königsberg na Eydtkuhnen führt und 
von bier yortjegung in der „Großen Ruffifchen Eifenbahn“ nach St. Peters- 
burg findet. 

Jetzt noch einiges über die wichtigjten Zweiglinien, die die Hauptbahnen 
miteinander verbinden. 

Zur Erjchließung des fruchtbaren und gewerbreichen füdlichen Teiles 
des Kreiſes Inowrazlaw und des Kreiſes Strelno find die beiden Zweig— 
bahnen von Mogilno nachſStrelno und von Inowrazlaw nad) Kruſchwitz gebaut 
worden. Eine wichtige Querverbindung ift durch die Strede Kreuz, Drabig- 
mühle, Rogafen, Inowrazlaw in dem zwijchen den Eifenbahnlinien Poſen— 
Kreuz, der Oftbahn und Poſen, Inowrazlaw, Bromberg belegenen Lande 
ftrich bergeftellt worden. In der leßtgenannten Stadt, dem Knotenpunkt 
der Hauptbahnen Schneidemühl-Thorn und Inowrazlaw- Thorn mündet die 
Znin-Bromberger Bahn. Sie ift dazu beftimmt, die von der Bahnftrede 
Bromberg - Jnowrazlaw » Elfenau-Nakel-Bromberg begrenzten entwidlungs- 
jähigen Landftriche aufzujchließen, befonder8 aber der Stabt Bromberg ihre 
Verfehröbeziehungen mit dem füdlichen und füdweftlichen Hinterlande auch 
noch nach Inbetriebnahme der Eifenbahnen Gneſen-Nakel und Rogajen- 
Anowrazlaw zu erhalten. 

Die von Liffa an der Pojen-Breglauer Strede nad) Wollftein und 
von Meferig nach Landsberg a. W. laufenden Bahnen bezweden, Tühlbare 
Lücken des weftlichen Staatsbahnıneges Poſens auszufüllen und durch Fort» 
jegung der Bahnen Bentjchen-Meferig und Bentfchen-Wollftein einen un— 
mittelbaren Schienenanfchluß an die beiden großen Verkehrslinien zu ſchaffen, 
welche die Provinzen Schlefien und Pojen einerfeits und die Reichshaupt— 
jtadt mit dem Oſten andererjeitö verbinden. Durch dieſen Verkehrsweg ift 
nit nur die. wirtjchaftliche Entwidlung des unmittelbar berührten Land— 
ftrich®, fondern auch der Güteraustaufch weiterer Gebiete gefördert, und ins— 
bejondere der jchlefifchen Kohleninduftrie die Ausdehnung ihres Abjahgebietes 
ermöglicht worden. 

Zur Erfchließung des nördlich der ehemaligen Märkifch-Pojener Eifen- 
bahn gelegenen und von den Bahnlinien Reppen-Küſtrin, Küſtrin-⸗Kreuz 
und Kreuz-Pojen begrenzten Landftrichs ift die Strede Reppen, Meſeritz, 
Rofietnice gebaut worden. 

Tür den Getreideverfehr ift auch die Zweiglinie Poſen-Wreſchen-Stral⸗ 
fowo don Wichtigkeit ; fie vermittelt den Verkehr mit dem Kreiſe Slupce 
Ruſſiſch⸗Polens. 

Wie ſchon oben erwähnt, beſitzt die Provinz Poſen noch heute groß— 
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fpurige Privatbahnen: diefelben find die Rawibjch-Liegniher, die Warſchau— 
Breslauer Bahn, die den jüdöftlichen Zipfel Poſens durchichneidet und bie 
DOftrowo-Skalmierzycer Bahn; durch die beiden letzteren wird ein Austaufch 
der beiberfeitigen Landeserzeugniſſe mit den ruffiichen Grenzbezirken unter- 
halten, die erftere ift dagegen eine Zweiglinie. 

63 muß in diefem Kapitel auch die Erbauung der Sleinbahnen er- 
wähnt werden. Die Oftdeutiche Kleinbahn-Aktiengejellfchaft in Bromberg 
wurde zu diefem Zwecke gegründet. Die SKleinbahnen find meiftenteils 
Bahnen eines einzelnen Kreiſes. Das gejamte Baulapital wird meiſtens 
durch die Oſtdeutſche Kleinbahn-Aktiengeſellſchaft beichafft; der Kreis da- 
gegen übernimmt die Garantie für eine Verzinfung, jowie eine Amortifation 
bes Kapitals. In der Provinz Pofen werden folgende Kleinbahnen be- 
trieben, welche ſämtlich an die Staatsbahn anſchließen: 

1) Bromberger Kreisbahnen, 

2) Opalenitza-Kleinbahn, 

3) Trachenberg-Militicher Kreisbahn, 
4) Wirſitzer Kreisbahnen, 

5) Kleinbahnen de Kreiſes Witkowo, 
6) Wrefchener Kleinbahn, 

7) Znin-Kleinbahn. 

Bon den zu 1) und 4) benannten Bahnen ift die genannte Gejellfchaft 
die Betriebsführerin. 


6* 


Dritter Abfchnitt. 
Tarifpolitit, 





A. Carifpolitik der Privatbahngefellfhaften in der Provinz Pofen 
mit befonderer Berükfihtigung von Getreide und Mehl. Einfluß 
der Verſtaatlichung auf die Lokaltarife der Privatbahnen. 


Wie wir im AMbfchnitt II gejehen haben, gab es in der Provinz Pofen 
jeiner Zeit vier Privatgejelichaften, nämlich die Oberfchlefifche, die Märkifch- 
Pofener, die Poſen-Ktreuzburger und die Dela-Önefener. Für die Bergleichung 
der Tarifpolitif diefer Bahnen jteht mir das Material vom Jahre 1877 
an zur Verfügung. 


Die Oberſchleſiſche Bahn! 


Im Jahre 1877 wurden mit der Einführung des Reformtarifs auch die 
für den Lokalverkehr der Oberfchlefiichen Bahn gültigen Frachtbeftimmungen 
einer Neuregelung unterworfen. Seitens der ftaatlichen Auffichtsbehörde 
waren folgende Maximalſätze für die einzelnen Güterklaffen, die nicht über- 
jchritten werden durften, der Bahn bewilligt. 

















Allg. Wagen: 


ladungsklafſe Specialtarife 










Einheitsſatz pro tkm 
Expeditionsgebühr pro 100 kg 




















Die angeführten Sätze kamen aber nicht ohne weiteres zur Berechnung, 
vielmehr wurden beſtimmte Maßregeln gegen Verteuerung der in Geltung 


1 Lolaltarif der Oberſchleſiſchen Bahn vom 1. Juli 1877. 
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gewejenen Poſitionen aufgeftellt; jo durften beiſpielsweiſe die Säße bes neuen 
Specialtarif® I nicht Höher als die der früheren Slaffe II C. bezw. des 
Ausnahmetarifs für Getreide fein, d. 5. 1"/s Silberpfennig pro Gentner und 
Meile oder 3,3 Markpiennige pro tkm. Diefer Tarif ift vom 1. Juli 1877 
bi3 zum 1. Oktober 1881 in Kraft geweſen. An jeine Stelle trat ein 
Tarif, in welchem die Einheitsjäge des Reformtarifs von 1877 eingerechnet 
wurden. In welcher Weife die Umarbeitung des Lofaltarif3 der Ober: 
jchlefiihen Bahn auf den Gütertransport der Stadt Pojen gewirkt Hat, 
entnehmen wir dem Berichte der Handeläfammer vom Jahre 1881. Darin 
heißt es?: | 

„Was die Erpeditionsgebühr des bis zum 1. DOftober 1881 gültig 
gewejenen Lokaltarifs anlangt, jo war fie nominell auf 20 Pf. für Stüd- 
gut- und 12 Pi. für die jämtlichen übrigen Klaſſen in maximo feſtgeſetzt 
worden. Thatfächlich famen diefe Beträge aber nicht zur Einrechnung; es 
lag dies daran, daß überhaupt in den öftlichen Divektionsbezirken Brom- 
berg, Berlin, Breslau, in welchen bis zum Jahre 1877 die Erpeditions— 
gebühr der niedrigen Klaſſen der Regel nach den Sat von 6 Pi. pro 100 kg 
nicht überftiegen Hatte, vielfach die früheren niedrigen Sätze beibehalten 
wurden. 

„su Würdigung des Umftandes, daß eine Expeditionsgebühr, welche 
für kurze wie weite Transportſtrecken die gleiche ift, den engeren Lokal— 
verfehr unverhältnismäßig belaftet, hat die Staatsbahnverwaltung eine 
Abftufung der Erpeditionsgebühren vorgenommen. In den neuen Zarif 
der Oberfchlefifchen Bahn wurden folgende Beträge in Dtarkpfennigen eine 


geſetzt:“ 








Allg. Wagen⸗ 


Bei Transporten labungäflaffe Specialtarife 








Jahresbericht der Handelskammer zu Poſen für 1881 ©. 8—40. 
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Welche praktifche Konjequenzen die in dem neuen Tarif burchgejeßte 
Abſtufung der Erpeditionggebühr für die Frachtpreiſe Poſens Hatte, wirb 
in dem erwähnten Bericht an folgenden Beilpielen erläutert. 

„Poſen war durch die Oberjchlefiiche Bahn mit 23 Stationen ver- 
bunden, die in einer Entfernung von weniger al® 100 km lagen. Die 
Ermäßigungen oder Erhöhungen, welche mit dem neuen Tarif in dieſen 
Relationen eingetreten find, betrugen in Pjennigen pro 100 kg. 

(Ermäßigung mit — bezeichnet, Erhöhung mit — bezeichnet). 


Für 
Fracht von Pojen 







Allg. Wagen- 


ladungstlafie Specialtarife 












nad | m 
KRobelnig ...... 14 |—-1]1—1 | —31—-2|—?2|—3 0 
Rokietnice.. » 18 I+ 3l—1| +21 -3 |—2 | —2| +1 
Moihin. .--- . - 19 ol 0 Here 

28 I+ 1 0, +11—-2|—-1j—-4ı—3 
Gzempin. ..... - 32 |+ 2] +1 +11-2|—-2|—3| —2 
ERBE: es 4 14 4| +2 +3|—-1|1—1i1—4| —1 
MWeihenburg . - - . - 383 I1—-l1]|+1! +1] —4|—3 | —6 | —5 
DEREN: u 0 res 42 |+ 2] +3 | +2] —2 —521 —23 —3 
Gneen -- 22... 533 I+ 31+83 | +2 | +2|!+2|—1ı 0 
Alt-Boyen. . .... 52 I+ 2144 +2 | +2! +2 | —1 0 
Weonle. ...... 2 I|+ 6] +4 | +8| +2) +2 | —1| +3 
Be ee 6141 I—5|I +5 . +3 0 0!|—3 | —1 
Fremeflen . - - . . - 67 I+4]l+4 | +2 I +1|+1| —2 0 
[CT 8 |+ 4145 ,ı +3 | +2 | +2 |-3 | +1 
Miela ....... 71 I+9] +6 |+3| +1! +1|j —2|+1 
Dis au sie % 77 01+5 | +2 0, 0|I—-3| +1 
J Kara 8.1 AI FE TE FETTE 
Mogilno ...... 31 |+ 71 +6 | +4 | +2, +1|—3 | +2 
Rem -. .... 34 |+ 8 +6 | +8 581468410 68 
zauftadt . .. . . - 8 I+ 7I+6 +41 +2 | +3 | —2 | +2 
vjanowo. ..... 90 14 7I+7 45143 +4 | —1| +2 
Kb: 0.4 40% 96 + 91+7 +4] +2|+2|—3 | +2 
Driebib . - » .... 97 + 81 +7 ı +4 +3 )|+3|—3| +2 


Die Abſtufung der Erpeditionsgebühr hat jomit zu einem durchweg 
guünſtigen Ergebnis für die Relation Pofen-Kobelnig geführt, zu einem über- 
wiegend günftigen für Pojen, Moſchin, Rokietnice, Weißenburg, Pudewitz, 
Gzempin. Für die übrigen Relationen find die Erhöhungen, welche der 
Tarif im Gefolge Hatte, meift erheblicher als die Ermäßigungen.“ 

Vergleichen wir nun die Ginheitsfäge des früheren Lokaltarifs mit 
denen de neuen. Bei folgender Gegenüberftellung derjelben 

(Siehe die Tabelle auf ber nächſten Seite.) 

darf man nicht außer Acht laſſen, daß die Ziffern ad I in ihrem vollen 
Betrage in den Tarif eingeitellt find, während die Güte ad II lediglich die 
Marimaljäge des Tarifes ergeben. 
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Allg. Wagen- 
ladungsklafſe 








Stück⸗ Specialtarife 





J. 
Einheitsſaͤtze des Reformtarifs | | 





in den Oberjchlefijchen Lofal: 
tarif eingerechnet pro tkm | 11 6,7 | 6,0 5,0 4,5 3,5 26 
II. ” 
Marimalfähe des früheren I | 100 km, 
Sotaltarifs vom 1. Yuli 1877 Er 
der Dberjchlefiihen Bahn : 
pro tkm®. . . 2.2... 12 | 667 | 56 155 | 445 | 35 | 2,66 








Um den Beweis der Verteuerung des Transportes durch den Rejorme 
tarif zu geben, müſſen wir una auch an diejer Stelle an den jchon citierten« 
Bericht Halten. ; 

„Was die Stüdgutklaffe des alten Lofaltarifd betrifft, jo waren bei 
defien Einführung zwar 12 Pf. ald Maximalſatz firiert, indes nebenher 
zugleich einfchränfend beigefügt worden, daß „die Stüdgutsfracht die Sätze 
der früheren Normalklaffe nicht überfteigen dürfe. In der That find die 
Tyrachtbeträge, welche nach dem Lokaltarife der Oberjchlefiichen Bahn aus 
dem Jahre 1869 für Güter der Normalklaffe zur Erhebung famen, genau 
in den Tarif von 1877 ala Stüdgutpofitionen eingeftellt worden. Indes 
gelangten Hinterher vielfach 12 Pf. zur Berechnung, und fo ergiebt fich das 
Refultat, daß der Staatsbahntarif von 1881 für die Mehrzahl von Re— 
(ationen der Stadt Pojen Stüdgutfrachtermäßigungen gebracht hatte. Freilich 
befanden fich unter den Relationen, welche verteuert wurden, gerade fehr 
wichtige. 

„Der Satz der Klaſſe A, wurde von 6,67 Pf. in maximo pro tkm auf 
6,7 Pi. in dem Tarif hinaufgejett. Dazu fam, daß die Erpeditionggebühren 
in diefer Güterklaffe 12 Pi. betrugen, während fie in dem neuen Tarif für 
jämtliche mehr ala 101 km zählende Entfernungen auf 20 Pf. pro 100 kg 
normiert wurden. Beide Umftände rechtiertigen die Behauptung, daß die 
Artikel der Klaſſe A, im Lokaltarif der Oberjchlefiichen Bahn vom 1. Oktober 
1881 erheblich jchlechter als früher geftellt wurden!. 

„Die Umgeftaltung, welche die Klaſſe B im Oberjchlefiichen Lokaltarif 
erfahren Hatte, war nicht unbedeutend. Als Normaljag wurden 6 Pi. pro 
tkm eingerechnet; da der Maximalſatz bis dahin nur 5,6 Pf. betragen hatte, 


ı Der Überficht halber ftelle ich auf nächfter Seite das Tarifſchema der Ober: 
ichlefifchen Bahn vom Jahre 1848, 1867, 1877 und bes Reformtarif3 gegenüber: 
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jo lag darin eine Erhöhung don ungefähr 10%. Für fämtliche Güter der 
Allgemeinen Wagenladungsflaffe B verteuerte fich jomit die Fracht. Ertenfiv 
war die Erhöhung ebenfo durchgreifend. Pojen war mit 160 Stationen 
der Oberfchlefiichen Bahn verbunden; für 1835 Relationen trat die Ver— 
teuerung ohne weiteres ein; die Fracht nach zwei Stationen blieb unver- 
ändert; 22 Relationen, in der Mehrzahl für den Verkehr ganz unmichtig, 
wurden im Silometerzeiger und dementjprechend auch im Frachtſatz ermäßigt, 
weil die Güter über kürzere „neugebaute” Streden gefahren wurden; außer 
diefen wurde nur die Relation Poſen-Kobelnitz billiger geftellt und zwar 
um 3 Mark pro Waggon.“ 

Jetzt kommen wir auf unfer eigentliches Thema, die Tarifierung von 
Getreide und Mehl; „beide Artikel gehörten dem Specialtarif I an. für 
den Oberjchlefiichen Tarif vom Jahre 1877 war der Marimalfag auf 4,45 Pi. 
pro tkm mit der Mafnahme beftimmt worden, daß die Pofitionen der 
früheren Klaſſe C bezw. des big dahin geltenden Ausnahmetarifs für Getreide, 
db. 5. 1"/a Gilberpiennig pro Geniner und Meile oder 3,3 Markpfennige 
pro tkm nicht überjchritten werden durften. In den Staatsbahntarif wurde 
als Normalfag des Specialtarifs I der Betrag von 4,5 Pi. pro tkm ein— 
geſtellt. Das praktiſche Ergebnis war hier wieder, daß die bezeichnete Güter- 
Haffe eine Verteuerung erfahren Hatte, welche an Umfang die bei der All— 
gemeinen Wagenladungsflafje B berechnete faſt erreichte. Kür 119 der Poſen 
mit anderen Oberjchlefiichen Stationen verbindenden Relationen trat eine 
recht erhebliche Frachterhöhung ein. 10000 kg Getreide, die beiſpielsweiſe 
von Thorn, Inowrazlaw, Gnejen nach Poſen erpediert wurden, koſteten an 
Fracht 5,4 und 2 ME, d. 5. ungefähr 7% mehr ala früher. Poſen 
empfing und verjendete auf der Oberjchlefiichen Bahn im Jahresdurchſchnitt 
75000 Tonnen Getreide. Was den Specialtarif II anlangt, jo waren die 





im Jahre 1848 | 1867 | 1877| feit 1880 








pro Zonnenftilometer in Marfpfennigen 
Sperraut. 2.2... 32 24 |Stüdgut 12 11 
Normalgut. . 2... 21,30 — 16 „| A 6,67 Aı 6,1 
ala Einzelladung 11, 5,6 
für die ermäßigte Klafje A 16 [ - Wagenladung 8 | 55, 5 j 
EHER j : B10, ar Einzelladung 8 | Il II 
rl. MWagenladung 5,3, \ım 26 I 2. 





12 bis 8 Pf. ala Zuichlag für die dazu die ſchon 
Tonne f. 100 kg ie als Einzel- + oben erwähnten 
ladbung und als Wagenladung ) Erpeditionsgebühren 


ür die Alafle ©. . 2...) 3,3 
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Anderungen, welche für dieje Klafje mit dem 1. Oktober 1881 vorgenommen 
wurden, überwiegend Frachterhöhungen; unter den 160 auf Poſen führenden 
Relationen waren 107 verteuert, 39 (kurze Streden) ermäßigt, 14 unberührt 
geblieben. Im Specialtarif II ftanden dagegen die Frachtzufchläge an Zahl 
und Bedeutung Hinter den Ermäßigungen zurüd.“ 

Mir haben bis jett alle Klafjen des behandelten Tarijs mit Ausnahme 
der Klaſſe A,, d. 5. derjenigen, zu welcher jämtliche Güter des Special» 
tarifs I und II gehören, wenn fie im Quantum von weniger als 10000 kg 
und nicht unter 5000 kg aufgegeben werden, einer Unterfuchung unterzogen. 

So erübrigt noch, diefer KHlaffe Erwähnung zu thun. „Bergleicht 
man den Normalfag des Reformtarifs, 5 Pf. pro tkm, mit dem für den 
früheren Zarif der Oberjchlefiichen Bahn aufgejtellten Marimalfa von 
5,5 Pi. pro tkm, jo fönnte man vermuten, der neue Tarif wäre ermäßigt 
worden um ca. 90; indes wäre dies ein Irrtum. Der Marimalja von 
5,5 Pi. wurde im Jahre 1877 als in den damaligen Tarif der Ober- 
ichlefifchen Bahn einzurechnenden Betrag mit der Beichränfung firiert, daß 
die Sätze der Klaſſe A, diejenigen des Specialtarif I mit 10°%o nirgends 
überfchreiten durften; deshalb wurden die Pofitionen der leßtbezeichneten 
Klaffe mit einem Zufchlage von 100 ohne weiteres ala Sätze der Klaſſe 
A, eingeftellt. Da nun in dem Reformtarif die Frachten der beiden Klaſſen 
Specialtarif I und A, ziemlich in demjelben Berhältnis abgeftuft wurden, 
jo hatte im gleichem Umfange und Maße, wie der Specialtarif erhöht 
wurde, auch die Klaſſe A, eine Verteuerung erfahren.“ 

Um das Angeführte ftatiftifcy zu veranjchaulichen, wird die Tabelle V 
hinzugefügt, in welcher die Frachtjäe pro 100 kg in Mark nach dem 
Lofaltarif der Oberfchlefiichen Bahn vom 1. Oktober 1881 mit den früher 
gültigen Süßen für 18 auf die Stadt Poſen bezügliche Stationen verglichen 
werden. Was die Beförderung von Getreide und Mehl betrifft, jo finden 
wir darin, daß die Frachtjäge im Specialtarif I nur für 2 von den 18 
Relationen, nämlich Poſen — Koften, Pojen = Samter um 1 Pf. erniedrigt 
wurden; für die übrigen 16 Relationen trat eine Erhöhung ein, und zwar 
für 5 Relationen um 6 Pf., für 3 um 5 Pf., für 1 um 4 Pi, für 2 um 
3 Pf., für 3 um 2 Pf. und für 2 um 1 Pf. 

Neben den eben gefchilderten regulären Frachtklaſſen beftanden ver— 
ichiedene Augnahmetarife. Da der Getreideausnahmetarif fchon im Jahre 
1877 aufgehoben wurde, umd die vorliegende Arbeit die Zeit vom genannten 
Jahre an ins Auge faßt, joweit fie die Tarifpolitif der Privatbahnen betrifft, 
liegt fein Grund vor, auf diefen näher einzugehen, zumal die Wirkungen 
diejes Zarifes beim Mangel an Material nicht zu beurteilen find. Die 
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Tabelle V. Frachtſätze 
pro 100 kg in Mark nach dem Lokaltarif der Oberſchleſiſchen Bahn vom 1. Ottober 
1881, verglichen mit dem früher gültigen Sätzen. 
Entnommen aus dem citierten Jahresbericht der Hanbelätammer zu Poſen. 














Ent| Aug. Wagm| onen 
Bon fer: | Gir. | Stüd.| Tadungstlafe Specialtarife 
Pofen m) OR BE re u en ae men green 
nach in | gut | gut | A, | B|A ı/nlıu 





Mt. | 





im DD 
2 
“> 

Gr e 























1.X. 1881| 138 |3,44 | 1,72 | 1,1 0,81 | 0,74 0,60 10,42 

Arnöwalde . teüher | 138 [824] 1,62 | 1,04 089 [0,75 0,6810,60 0,42 
Breulau I. X. 1881] 165 |4,04 | 2,02 | 1,31 | 1,11 |0,95 086 | 0,70 0,48 
r — früher 164 13,88 | 1,94 | 1,21 | 1,04 [0,88 0,80 0.66 | 0/48 
Bromber X. 1881| 152 13,74 | 1,87 | 1,22 | 1,03 [0,88 0,80 0,65 ' 0,45 
r 6... Her 152 | 3,60 | 1,80 1,13 | 0,97 10,84 | 0,76 0,64 0,46 
Srauftabt 1.X. 1881| 8 2301 1,15 | 0,77, 0,65 10,53 | 0,49 0,40 | 0,32 
a . früher | 88 |2,16]| 1,08 | 0,71 | 0,61 [0,51 0,46 0.42 | 0,30 
gt 1.X. 1881| 114 | 2,90 | 1,45 | 0,96 | 0,80 |0,69 0,63 | 0,52 | 0,37 
galt) früher | 113 |2,72| 1,36 | 0,87 , 0,25 [0,84 |0,58 0,52 0,36 
@ 1.X. 1881| 51 [1,42] 0,71 | 0,49 \ 0,43 |0,35 | 0,32 0.27 0,22 
nein . . - über | 511,36] 0,68 | 0,46 | 0,41 [0.33 030 0.28 10.22 
wrazlaw. 1 X- 1881 | 107 [2,76 | 1,38 | 0,92 | 0,76 | 0,66 | 0,60 | 0,49 | 0,36 
Snowrazlam .| "früher | 107 | 2/60 | 1,30 | 0,88 | 0,72 [0/62 0,56 ' 0,50 | 0,36 
R 1.X. 1881| 42 | 1,20 | 0,60 | 0,42 | 0,37 |0,27 0,25 021 0.17 
often - - | früher | 41 | 1.16 | 0,58 | 0,39 | 0,35 [0.20 10,26 024 0,20 
F 1.X. 1881| 84 [2,20 | 1,10 | 0,74 , 0,62 |0,51 0,47 0.38 0,31 
sen. - - » rüher 84 | 2,04 | 1,02 | 0,68 | 0,59 [0,48 0,44 0,40 | 0,28 
gi j1.X. 1881| 69 | 1,84 | 0,92 | 0,62 | 0,53 |0,44 | 0,40 '0.33 | 0.27 
fa - - - | früher | 68 [1/76] 0,88 | 0,57 | 0,50 [0.42 0,38 0,36 | 0,26 
Rawitſch 1.X. 1881| 102 [2,64 | 1,32 | 0,88 0,73 1063 0,58 0.48 04 
awitih . - teüher 101 | 2,52 | 1,26 | 0,79 | 0,69 10,57 0,52 0.48 0.34 
amt 1.X. 1881| 34 [1,00] 0,50 | 0,36 , 0,31 |0,23 0,21 0,18 0,15 
amter. . . rüber 33 10,92] 0,46 | 0,34 | 0,28 10,22 0,22 0,22 | 0,16 
& 1. X. 1881| 174 |4,22| 2,11 | 1,37 1,16 0,59 | 0,90 | 0,73 | 0,50 
agaun .. . früher 173 14,36 | 2,18 | 1,27. 1,09 [0,98 0,89 | 0,68 | 0,50 
6 1. X. 1881| 187 |4,52| 2,26 | 145 , 1,24 | 1,06 0,96 077 0,58 
vrau .». . rüher 186 | 4,68 | 2,34 | 1,386 ; 1,16 | 1,05 0,95 | 0,72 0,54 
— 1.X. 1881] 173 | 4,20 | 2,10 | 1,36 1,16 [0,99 0,90 0,73 630 
argard . . über | 173 ] 4,00 | 2,00 | 1,27 1,09 10,92 0,84 | 0,68 | 0,50 
1.X. 1881| 141 [3,50 | 1,75 | 1,14 | 0,97 |0,83 0,75 0,61 0.48 

Thorn .. . über | 141 [3,36 | 1,68 | 1,06 , 0,91 [0,77 0,70 0,60 | 0,44 
Fradenbe 1. X. 1881| 117 |2,98 | 1,49 | 0,98 0,82 [0,71 0,65 | 0,58 | 0,38 
ra rg. früher 117 12,84 | 1,42 | 0,90 | 0,78 |0,63 | 0,60 , 0,52 0,38 
— 1.Xx. 1s81| 52 | 1,44 | 0,72 | 0,50 | 0,43 [0,35 | 0.32 | 0,27 | 0,28 
ronte . . früher | 51 |1,32] 0,66 | 0,46 0,40 [0,33 10,30 0,28 0,20 





übrigen Ausnahmetarife zu behandeln, würde den Rahmen diefer Arbeit 
überſchreiten. 

Nachdem wir nun den Tarif von 1877 bis 1881 einer Betrachtung 
unterzogen, müſſen wir uns fragen, in welchem Maße die Station Poſen 
der Oberſchleſiſchen Bahn am Verſand und Empfang von Gütern überhaupt 
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und fpeciell von Getreide und Mehl in diefer Zeit teilgenommen hat? Die 


Antwort giebt nun folgende Tabelle: 


Empfang Verſand 
der Station Poſen an Gütern überhaupt 

1877 206 366,8 t 106 943,2 t 
1878 194 671,4 t 87 524,4 t 
1879 202 127,5 t 89 080,3 t 
1880 204 439,5 t 104 373,8 t 
1881 209 217,0 t 117 560,0 t 
1882 216 342,0 t 112 685,0 t 

Empfang Derjand 

ber Station Pofen an Getreide 

1877 56 1774 t 31309,9 t 
1878 46 263,7 t 28 558,0 t 
1879 47 877,7 t 18556,7 t 
1880 40 439,8 t 18 067,7 t 
1881 46 532,4 t 25685,3 t 
1882 49 861,0 t 38674,8 t 

Empfang Verſand 

der Station Poſen an Mehl 
1877 33178 t 4886,1 t 
1878 1877,2 t 36498 t 
1879 24084 t 4106,0 t 
1880 2 207,4 t 8418 t 
1881 2 658,9 t 8949,1 t 
1802 31707 t 5366,0 t 
Bei Beobachtung diejer Ziffern! bemerkt man, daß troß der fteigenden 
Bevölkerung der Getreideverfehr — abgejehen von 1881 — ftagniert. 


Beim Berfand von Getreide können wir wohl den Einfluß der Getreide: 


ernten erjehen. Infolge der jchlechten Getreideernte im Jahre 1879 fiel 
der Berfand um 35/o. 


Die Märtifh-Pofener Eifenbapn. 


Der Lofaltarif der Märkifch-Pofener Eifenbahn vom 1. Juli 1877 
gab in mehreren Beziehungen Anlaß zu Klagen. Für die Relationen. von 
furzer Entfernung wurden im allgemeinen zu hohe Frachtſätze angeſetzt. Der 
Specialtarif A, und III waren in wenig günftiger Weife normiert. Nach— 


2 Ich will aber gleich bemerken, daß den Verkehrsziffern, die ich bei der Be: 
handlung ber Zarifpolitif der Privatbahnen anführe, feine größere Bedeutung bei— 
gelegt werben darf, weil man aus ihmen nicht den Gefamtverfehr an Gütern und 
ben an Getreide und Mehl in ber Provinz Poſen ermitteln fann. Auch fehlt hier 
bie Hauptſache, da ber Verkehr vor 1877 wegen Mangel an ftatiftiichem Material 
nicht verglichen werben kann. 
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dem die Bahn in das Eigentum des Staates übergegangen, wurde der Lokal— 
tarif einer Umarbeitung unterzogen und zwar nach den Grundjähen des 
bereits für die meiften Staatöbahnbezirke durchgeführten Reformtarifs. Dies 
brachte für die Provinz Pofen im Gegenfat zu den Erhöhungen, die die 
Umarbeitung des Lokaltarifs der Oberſchleſiſchen Eifenbahn veranlaßte, 
wünſchenswerte Ermäßigungen mit fih. Auf wieviel fich diefelben beliefen, 
erfieht man aus der Tabelle VI (entnommen aus dem unten citierten 
Jahresbericht), in der die Frachtſätze des Tarif der Märkifch-Pofener Bahn 
vom 1. Juli 1877 mit denen de8 GStaatsbahntarifß verglichen werben. 
Mas die Beförderung von Getreide und Mehl betrifft, jo beſaß die Märkifch- 
Poſener! Eifenbahn feinen Ausnahmetarif, ftellte aber auf vielfaches Ver— 
langen der Stadt Pojen für die Route Pojen-Berlin, eine der wichtigsten 
Relationen der Stadt Pofen für den Getreide- und Mehlerport, einen 
Ausnahmetarif Für Getreide und Mehl nach den Säben des Oſtbahntarifs 
ber. Diejen Tarif werden wir bier nicht behandeln, weil wir uns im 
umfangreichen Maße mit dem Staffeltarife der Oftbahn, bezw. des Direktiong- 
bezirkes „Bromberg” an jpäterer Stelle beichäftigen werden (vgl. ©. 103). 

Vergleichen wir nun die Verfehrsergebnifje der Märkifch-Pofener Bahn 
bon 1877—1880. 

Bon den in den Jahren 1877—1880 beförderten Gütern wurden 
Tonnenkilometer zurüdgelegt einjchließlich der Viehbeförderung. 


1877 1878 1879 1880 
33 395 671,2 37 663 919,9 38 098 443,6 36 033 543,4 
+ 12% + 13°%% + 9% 


gegen bad Jahr 1877. 


Die Anzahl der auf jedes Kilometer Bahnlänge fommenden Tonnen— 

filometer betrug: 
1877 1878 1879 18880 
122 823,3 138 434,4 140 119,3 132 525,8 

Im Jahre 1881 follte die Güterbeförderung nach den Berichten der 
Handelstammer zu Pofen um 5,22%/0 gegen 1880 zugenommen haben; es 
fehlt das Material, um dieſes feftzuftellen, da mit dem 1. Mai 1881 die 
Berwaltung der Märkifch-Pofener Bahn der Königlichen Eifenbahndirektion 
in Berlin übertragen und ein von diefer Behörde refjortierendes Eifenbahn- 
betriebgamt in Guben errichtet wurde. Das Schlußergebnis aus diefen 
Zahlen bleibt für uns dasjenige, daß der Verkehr gegen 1877 zugenommen 
bat. Das Jahr 1878 bildet den Gipfelpunft. 


Jahresbericht der Handelslammer zu Pofen 1381 ©. 45, 46: 1882 ©. 30, 31. 
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Tabelle VI. Frachtſätze 


pro 100 kg nad dem Rofaltarif der Märkiſch-Poſener Bahn vom 1. Juli 1877, 
verglichen mit den Staatsbahntaren vom 1. April 1882. 


























Ent: Allg. Wagen: ; : 
Don fer- | it: [Stüe. (nbungstlaffe Specialtarife 
Pofen nung| gut | gut ——— — 
— in X | A| 1 Iujm 
km | Mt.) me. | me. | me. | Me. | Mt. | Mt. | Mt. 
1.V1.1877 |\ „./10,70| 0,35 | 0,29 | 0,20 10,20 | 0,18 | 0,17 |0,16 
Dombromfa . .| 1.1V.1882 h 1310,50] 0.25 | 020 | 0.17 Jo.ıs | 0.120,11 | 0.09 
Otufch 1.V1.1877 | 94/| 0,94 | 0,47 | 0,36 | 0,27 |0,26 | 0,23 | 0,21 |0,19 
1.1v.18821f 110,76| 0.38 | 0.28 | 0,24 10.180,17 0,14 |0,12 
Du Br 1.1877 991] 1,04] 0,52 | 0,89 | 0,30 [0,28 | 0,25 | 0,23 | 0,20 
LIv.ass2 li © [088] 0,44 | 081 | 0,27 [0,21 10,19 1016 0,14 
1124| 0.62 | 045 | 0,35 |0.33 | 0,29 | 0,26 0,2 
Opaleniha. 1.1V.1882 * 1,10| 055 | 038 | 0,34 10,25 0,23 10,19 0,16 
1.V1.187 142] 0.71 | 0,50 | 0.40 [0.38 0,33 | 0,29 | 0,2: 
Eihengorft - | 1.1V. 1882 ud 1,30) 0,85 | 0,5 | 0,40 10,29 1027|0:22 10,18 
1. V1.1877 66] 0.83 | 0,58 | 0,47 10.44 | 0,38 | 0,3210, 
Neutomifdel .\ 1.1v.1882 57 1.56] 0,78 | 0,53 | 0,46 [0,38 | 0,35 | 0,29 10:24 
1. VI.1877 2,041 1.02 | 0.69 | 0,57 [0,53 | 0,45 | 0,38 | 0,: 
Ventichen. 1 Yyv.nga]ı Tall ge 0.98 | 0.67 | 0.56 [0,46 0,42 0,35 | 0,28 
Bomfl F1.VI.1877 || 98/1230] 1,15 | 0,76 | 0,64 |0,60 0,51 | 0,43 0,35 
a 1882 2,26 1,18 0,76 0,04 0,52 0,48 0,89 081 
L.VL1 '34| 1.17 | 0.78 | 0,65 [0.61 0,52 | 0,43 0; 
Stentih - - -1 11V 1888 >|! 8811350] 1115 | 077 0,85 |0,53 10,49 10,40 10,32 
1. V1.1877 254| 1.27 | 0,84 | 0,71 |0,66 | 0,56 | 0,47: 0, 
Heineräborf - -\ 11V. 1882|} & 2352| 126 | 034 | 0,70 [0580,53 043 0.4 
1. VI. 1877 258] 1.29 | 0.85 | 0,72 [0.67 | 0,57 |0,47 0,39 
Schwiebus . .| IV. 1882 * 26| 1,28 | 085 | 0,71 [0910341044 034 
1. V1.1877 2.68| 1.34 | 0.87 | 0,74 |0,89 |0,58 |0.49 | 0, 
Züllichau. ..JIiV. igee ſplos 336 1.33 | 0,89 | 0,74 [0,64 0,58 10,48 1035 
1.VL.1877 [1 1401| 2,88| 1.44 | 0,93 | 0,80 | 0,74 |0,62 0,52 0,4 
Wutihdorf . ll aaas 1112 [586] 143 | 0.95 | 0’79 |0,68 0,62 0,51 0,37 
Topper . 4 1. V1.1877 [7951302] 1,51 | 0,98 | 0,84 [0,78 0,65 | 0,54 | 0,44 
v H IV. 182 3,02 1,51 | 1,00 | 0,83 [0,72 0,06 | 0,54 0,38 
1.V1.1877 1 401113,08| 1,54 | 0/99 | 0,85 |0,79 | 0,66 | 0,55 | 0,45 
Rothenburg . . 11V. 1882 g12ı 306| 1,58 | 101 | 0,85 10,23/0,86 1054 0:9 
VL 1877 119 3,18] 159 | 1.02 | 0,88 |0,82 | 0,69 0,57 0,46 
Neu: Rumeraborf) 1; Iv.1882|j 126] 3183| 159 | 1.04 | 0.88 [0,75 | 0,69 | 0,56 0,40 
— ivi. 53 1135/1338] 1/69 | 1,08 | 0,93 | 0,87 |0,73|0,60 0,48 
1.1v. 1882], P1l338| 1,69 | 1,10 | 0.93 [0.80 | 0,73 | 0,59 | 0,42 
Grofien F1.V1.1877 [11451] 3,56| 1,78 | 1,13 | 0,98 | 0,91 | 0,76 | 0,63 | 0,51 
1.ıv.1ese[j#9]3,54| 1,77 | 1,16 | 0,08 [0.84 0,76 10.62 043 
1.V1.1877 N 1-0/[3,761 1.88 | 1.19 | 1,04 [0/96 | 0.80 | 0.66 | 0,5: 
Reppeu. .. 1 v1esolf P2ila7a| 187 | 122 1,03 [0,88 |0,80 [0,65 1045 
1. V1.1877 I11-,113.80| 1.90 | 1.21 | 1.05 |0,97 | 0.81 | 0.66 | 0,53 
Merzwieſe. 4 IV. 1882 154 1378| 189 | 1.23 | 1,04 |0,89 | 0,81 | 0.66 | 0,46 
Sen ft -V1.1877 | 1735]422] 2,11 | 1,83 | 1,16 [1,08 0,89 10,23 0,59 
“2 LIY. 1882 114.201 2.10 | 1.36 | 1.16 [0,99 | 0,90 | 0,73 0,50 
1. V1.1877 4234| 2.12 | 134 | 1.17 [1.08 0,90 0,73 ,05 
Frantfurt a/O.| ið. idee ru 422l 11 | 137 | 1.16 wi 0,73 | 0,50 
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Wie nahm nun die Stadt Pofen an diefem Verkehr teil? 
Die Güterfrequenz ergiebt folgende Tabelle: 


Empfang Berjand 
Poſens an Gütern überhaupt 

1877 25 394,22 t 92 204,96 t 

1878 42 601,07 t 96 692,26 t 

1879 32 818,51 t 94 534,82 t 

1880 97 950,21 t 110 884,34 t 
Empfang Verſand Poſens an Getreide 

1877 974,74 t 33 530,31 t 

1878 1 028,60 t 36 260,03 t 

1879 753,831 t 39 157,92 t 

1880 1389,31 t 28 824,34 t 
Empfang Derfand Poſens an Mehl 

1877 281,21 t 4984,07 t 

1878 242,22 t 5 284,97 t 

1879 345,46 t 6 806,58 t 

1880 344,20 t 8 479,07 t 


Dieſe Zahlen weifen auf eine Zunahme des Güterverfehrs der Station 
Poſen im allgemeinen Hin, fowohl was den Empfang als auch den Berjand 
betrifft. Die Einfuhr von Getreide zeigt feine Negelmäßigteit; der Verſand 
dagegen nahm in den erften zwei Jahren zu, während er 1880 ſank. Die 
Einfuhr von Mehl nahm auch zu; die Ausfuhr ftieg jogar auf das Doppelte. 


Die Pojen-Kreugburger Bahn!, 
Die Einheitsfäge pro tkm waren folgende: 
Stügut AA B A, I U Mu 

auf ber Pofensftreugburger Bahn 10,66 6,67 6,00 5,00 4,53 3,47 2,70' 
auf ben preußifchen Staatöbahnen 11 6,7 6,00 5,00 45 35 2,6 (2,2) 

Wenn man die zwei Rubriken vergleicht, jo enthalten fie, abgejehen 
von der Stüdgutllaffe und dem Specialtarif III, nicht erhebliche Ab- 
weichungen. Neben den Ginheitsjägen find aber noch die Expeditions⸗ 
gebühren in Vergleich zu ſtellen. Die Poſen-Kreuzburger Bahn berechnete 
gleichmäßig für alle Entfernungen einen feſten Satz von 20 Pf. pro 100 kg, 
nur hatte fie direft im Gegenfaß zu dem Syſtem der Staatöbahnen für 
einige Zarifklaffen das Princip angenommen, die Expeditionsgebühr mit der 
fteigenden Entfernung geringer werden zu laffen. Die Berftaatlihung hat 
auf den Lofaltarif der Poſen-Kreuzburger Bahn nicht zu günftig eingewirkt. 
Unverändert blieb die Wagenladungsflaffe B; durchgehends ermäßigt wurde 


ı Jahresbericht der Handeläfammer zu Poſen 1832 S. 24—27. 


Die Eifenbahntarife u. Wafjerfrachten für Getreide u. Mehl in der Prov. Pofen. 95 


der Specialtarif III. In den übrigen Zarifklaffen traten teils Ermäßigungen, 
teils Steigerungen ein, und zwar wurde der Nahverkehr der Bahn verbilligt 
im einzelnen bi8 um 9 Pf. pro 100 kg, während in den Relationen von 
mehr als 100 km Länge durchweg Berteuerungen Plab griffen. Diefe 
legteren bezifferten fi) in maximo 

bei Stüdgut und in der Klaſſe A, auf 7 Pf. 

im Specialtarif I...» .... 6 : Ion 100 kg 

= = II . er 8 8 2 8 8 = 3 3 

Die Erhöhungen in der Klaſſe A, waren nicht bedeutend. 

Den Artikeln Getreide und Mehl Hatte die Poſen-Kreuzburger Bahn 
eine Frachtvergünftigung bewilligt; fie berechnete nicht den normalen Sat 
des Specialtarif® I von 4,53 Pi. pro Tonnenkilometer, jondern einen Aus— 
nahmejag von 4 Pf. Nach der Verftaatlichung der Bahn trat an die Stelle 
diefes Augnahmetarif3 der normale Sat des Specialtarifd I, 4,5 Pf. pro 
tkm; dies war mit einer Tariferhöhung für Getreide gleichbedeutend, ſoweit 
dasjelbe über Streden von mehr ald 50 km Länge transportiert wurde. 
Um Beifpiele anzuführen, fkofteten 10000 kg Getreide nach Oftrowo von 
Poſen 7 ME, von Kreuzburg bis Pojen 1 ME. mehr ala nach dem 
Lokaltarif. 

Was nun den Geſamtverkehr auf der Poſen-Kreuzburger Bahn betrifft, 
ſo wurden befördert 


1876 1516537 t 
1877 1906538 t 
1878 335 903,5 t 
1879 3445618 t 
1880 358 214,6 t 


Der Berkehr Hat fich alfo in den Jahren 1876—1880 verdoppelt. 
Den Berfand und Empfang von Getreide zeigt die Tabelle VII. Aus diefer 
erfieht man, daß der Getreideverfehr nach der guten Ernte im Jahre 1878 
bedeutend fich gejtaltete, infolge der fchlechteren Ernte im Jahre 1879 aber 
gejunfen ift. Auch das Jahr 1880 weilt einen Rüdgang in dem Getreide- 
verkehr auf infolge des Inkrafttreten des Getreidezofles im Jahre 1879. 
1881 und 1882 ftieg der Getreideverfehr, erreichte aber nicht feine frühere 
Höbe. 

Die Delö-Gnejener Eijenbahn!. 


Auch in diefem Falle beginnen” wir mit den Einheitsſätzen pro tkm 
und vergleichen diejelben, ebenjo wie wir früher gethban, mit denen des 
Reformtarifs. 


Jahresbericht der Handelskammer zu Poſen für 1882 ©. 24—27. 


Stanislaus Pernaczynafi. 
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Es wurden erhoben pro Zonnenkilometer?! in Markpfennigen 
Stüdgut A BA, I U Mu 
auf der Delö-Gnefener Bahn 11,00 6,67 6,00 5,50 4,53 3,50 2,70 
auf den preußilchen Staat2- 
DE: <=: 3:00 a 11,00 6,70 6,00 5,00 4,50 3,50 2,60 reip. 2,20 

Diefe zwei Zeilen enthalten, abgejehen im Specialtarif A, und III, 
nicht erhebliche Abweichungen voneinander. 

Wie verhielt es ſich mit der Erpeditionsgebühr? Die Staatsbahn- 
verwaltung Hatte für ihren Zarif, wie wir fchon an anderen Stellen be- 
merkt Haben, die Erpeditionägebühr mit der fürzeren Entjernung ermäßigt. 
Die Dela-Gnefener Bahn dagegen berechnete gleichmäßig für alle Entfernungen 
einen feiten Sa von 20 refp. 12 Pf. pro 100 kg. Das praftijche Er» 
gebnis der mit der DVerjtaatlichung gegebenen Zarifänderungen ftellte ſich 
darnach folgendermaßen: 

Unberührt blieb im Tariſſatz im allgemeinen die Wagenladungsflaffe B, 
durchweg ermäßigt wurden die Klaffen A, und Specialtarif III, und zwar 
im Betrage von 3 bi8 8 Pi. pro 100 kg. Beſonders dem Transport auf 
kurze Entfernungen fam die Tarifreduktion zugute; in den Relationen von 
100 km und darüber hielten fich die früheren Säge und die Sätze des 
Staatsbahntarifs meist die Wage. In Bezug auf die regulären Tarifklaffen 
hatte die Aufhebung des Lokaltariis der Oels-Gneſener Bahn vom 1. Juli 
1877 durch den Staatsbahntarif umfangreiche Frachtermäßigungen zur Folge. 
Diefe traten aber nicht bei dem Getreideausnahmetarif der Dela-Gnefener 
Bahn ein. Diefe hatte dem Getreide und Mehl eine Frachtvergünftigung 
gewährt, indem fie dieſen Artikeln einen Sat von 4 Pf. berechnete. Nach 
der Erſetzung des Lokaltarifs durch den Reformtarif wurden Getreide und 
Mehl nach Specialtarif I, d. h. 4,5 Pr. pro Zonnenkilometer befördert. 
Died bedeutete eine Tariferhöhung für Getreide. So famen bei längeren 
Relationen der Oels-Gneſener Bahn Frachterhöhungen bis 8 ME. Heraus. 

Auch an diefer Stelle jchildere ich die Verkehrsergebniſſe, ſoweit das 
Material zur Verfügung ftand. 

Der Verkehr auf der Oels-Gneſener Bahn Hat fich folgendermaßen 


entwidelt: überhaupt an Getreide an Mehl 
1877 116 903,0 t 27 631,0 t 132,4 t 
1878 128 348,6 t 34 035,1 t 621,5 t 
1879 157 841,8 t 33 447,7 t 9152 t 
1880 161 102,2 t 25 942,0 t 13722 t 
1881 209 102,0 t 28 828,0 t 2 076,0 t 
1882 258 058,0 t 28 828,0 t ? 


ı Diefe Säbe find wirkliche, feine Maximalfätze. 
Schriften LXXXIX. — Eifenbabntarife. 
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Die Zahl der geiahrenen Tonnen nahm bis 1881 regelmäßig zu, bis 
fie im Jahre 1882 fich fogar verdoppelt Hatte. Was den Verkehr von 
Getreide betrifft, jo ſehen wir in den angeführten Zahlen ebenfo wie bei 
den der Poſen-Kreuzburger Bahn die Wirkungen der Mißernte im Jahre 
1879 und der Einführung des Getreidezolles deutlich vor Augen; infolge 
des Inkrafttretens des letzteren ſank der Getreideverfehr ganz bedeutend. 
Hand in Hand ging nicht damit der Verkehr von Mehl; mit Ausnahme 
vom Jahre 1878 nahm derjelbe zu; im Jahre 1881 ftieg er faſt auf das 
Dreifache. 

Es muß bier noch erwähnt werden, daß zwiſchen den vier be= 
handelten Bahnen Berbandstarife bejtanden einerjeits mit Gtaatsbahnen, 
andererfeit3 mit anderen Privatbahnen. Dieſe Berbandstarife waren meijt 
direkte Tarife; fie beitanden aus einem Silometerzeiger und einer Kilometer: 
tariftabelle. So war jür die Provinz Pofen einer der wichtigiten der 
Preußifch-Oberjchlefifche Verbandstarif. Ein Wirrwarr von Tariien, in 
dem jede Privatbahn durch Eintritt in den Verband nur ihre Exiſtenz zu 
wahren juchte — da infolge der immer mehr vor fich gehenden Berjtaatlichung 
der Bahnen und infolge des Baues von Eifenbahnlinien auf Staatäfojten 
für fie die Stunde des Untergangs gejchlagen —, in dem die eine Stadt 
mehr begünftigt wurde ala eine andere, jo 3. B. famen direkte Tarife 
zwiichen Poſen und der Oels-Gneſener Bahn erſt im Jahre 1882 zuftande, 
weil die Direktion der lehteren mehr der Stadt Breslau geneigt war. 

Da die vorliegende Arbeit die Tarifpolitif für Getreide und Mehl im 
Auge hat, jo gelangen wir, wenn wir das Vorhergefagte kurz zuſammen— 
faſſen, zu dem Refultat, daß die Verjtaatlichung der Oberichlefiichen, Märkiſch— 
Pojener, Poſen-Kreuzburger und Dele-Gnefener Bahnen eine Berteuerung der 
Transporte der betreffenden Artikel von mindejtens 7 %/o und nicht über 9 90 
pro Tonnenkilometer nach fich 309. 


B. Carifpolitik der Stantseifenbahnen in der Provinz Pofen 
„was den Transport von Getreide und Mehl betrifft“ innerhalb 
der Grenzen des Deutfcen Reichs. Ihre Wirkungen. 


a. Die Periode von der Berjtaatlihung bis 1891. 


Nah den Beltimmungen des deutjchen Eifenbahn-Gütertarii® werden 
Getreide, Mehl und Mühlenfabrifate zu dem Frachtſatze des Specialtarife 1, 
4,5 Pf. für ein Tonnentilometer bei Verſendung von mindejtene 10 000 kg 
in einem rachtbrief, und zu 5 Pi. für ein Tonnenkilometer bei Berfendung 
don mindeftens 5000 kg in derſelben Weife (Wagenladungsllaffe A,) auf 
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der Eiſenbahn befördert, während die Kleie! ala Abjallproduft zu dem Fracht- 
late des Specialtariſs II 3,5 Pf. verladen wird. An Erpeditionsgebühren 
werden außer den genannten Stredenjägen erhoben pro 100 kg: 

bis 50 km 6 $Pi. 

51-10 : 9 : 

ab 101 » 12 : 

In dem Specialtarif I wird unter Getreide „Getreide aller Art” als 
Weizen, Roggen, Gerſte, Hafer, Mais, Hirfe und Buchweizen, ferner Hülfen- 
früchte, auch gejchäfte, erwähnt?. „Die Anführung® eben bezeichneter Artikel 
ft nach dieſer Faſſung nur ala eine beifpielsweife anzujehen. Es fallen 
aljo alle Hier nicht genannten Getreidearten unter diefe Vofition, ebenjo die 
Unterarten der genannten, 3. B. die von Weizen „Spelz“. Da ferner eine 
Einfchränfung nicht gemacht ift, gebührt der Specialtarif I den verfchiedenen 
Getreidearten in dem Zuftande, in welchem fie ala Getreide in den Handel 
tommen, alſo auch „gereinigt“ ; „ferner Hülfenfrüchte, auch geſchälte,“ hierunter 
find nach Abficht des Tarifs, die, wie Getreide, zum Genuß von Menſch 
oder Tier dienenden Hülfenfrüchte aller Art in dem Zuftande zu verjtehen, 
in welchem fie ala Hülfenfrüchte in den Handel kommen, alſo die gejchälten, 
getrodneten Früchte der betreffenden Pflanzen. Nicht unter dieſe Tarifpofition 
allen die in Hülfen oder Schotenform vortommenden Früchte anderer Pflanzen- 
arten, die anderen ald Nahrungszweden dienen, 3. B. zum Färben, Gerben, 
ferner ebenjowenig Hülfenfrüchte in friichem Zuftande als friiche Gemüfe und 
die unter der Pofition „Feld- und Gartenfrüchte”“ erwähnten Artikel.“ 
Getreide (Weizen, Roggen, Gerjte) geröftet rangiert ebenfalla im Specialtarif I. 

Zu den Mühlenfabrifaten wird nach dem Specialtarif I Mehl aus 
Getreide oder Hülfenfrüchten, auch Braunmehl, Spelz: und Griesmehl, 





! Die Äußerungen der zuftändigen Behörden der Provinz Poſen betreffs der 
Verfegung fämtlicher Futtermittel des Specialtarif3 II inkl. Kleie in den Special» 
tarif III waren verichieden, bald bejahend, bald verneinend. 

2 Getreide aller Art und Hülfenfrüchte wie im Specialtarif I genannt (aus— 
genommen geröftetes Getreide), ferner gejchältes Getreide und Getreide: (Weizen-, 
Mais, Hafer: u. j. w.) Keimlinge werden „ala Stüdgut verladen“ nach dem Special: 
tarif für beftimmte Stüdgiüter befördert zu dem Frachtſatze von 8 Pf. für das 
Zonnenfilometer. An Erpeditionägebühren werben erhoben: 

von 1—10 km 10 Pf. von 4150 km 14 Pi. von 8I— 90 km 18 Bf. 


: 1-20 : 11 : : 5l—60 =: 15 : = 91-100 = 19 » 
: 21-30 : 12 : ;s 61-70 : 16 ⸗ über 100 = 20 : 
:s 31-40 =» 13 : : 71-80 : 17 5 


Mehl ift in diefem Specialtarif nicht angeführt; wohl aber Fleiſchfuttermehl, 
Kleie, Maistuchenmehl und Öltuchenmehl, die unter bie Pofition „Futtermehl“ fallen. 
Siehe Deuticher Eijenbahngütertarif Teil I Abt. B. Gültig vom 1. Januar 1900. 

2 F. Lehmann, Erläuterungen zum deutichen Eifenbahntarif. Wiesbaden 1889. 
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Gerftenmehl, Maismehl, Graupen, Grüße, Gries, gerollte Gerfte, gejchältes und 
geichrotenes Getreide, fowie Futtermehl gerechnet. Alle anderen in Mühlen 
verarbeiteten Stoffe, 3. B. Delfuchenmehl, fallen nicht unter diefe Bofition. 

Die Eijenbahn befördert! ſomit die Fabrifate zu demjelben Preife wie 
das NRohproduft. Welche Gründe bei der auf den erſten Blid auffälligen 
gleichen Zarifierung von Mehl und Getreide mitgejpielt Haben, jchildert 
Heinfius? in feinen „Allgemeinen Tarifvorjchriften” auf Seite 35. „An 
fich ericheint e8 unmfonfequent, daß das Rohprodukt oder befjer Halb- 
fabrifat Getreide zu dem gleichen Satze tarifiert, wie da® daraus gewonnene 
Fabritat Mühlenfabrikate. Die gleichmäßige Tarifierung iſt jedoch aus 
der Erwägung hervorgegangen, daB durch die infolge der Gleichheit der 
Zarifierung ermöglichten Transporte von Getreide und Mühlenfabrifaten die 
Mühleninduftrie in den Getreide produzierenden Gegenden entwidelt werden 
würde, während fie fonft an die Konjumtionspläße gewiefen worden wäre, 
Einerſeits ift e8 von wirtichaftlicher Bedeutung, die Mühleninduftrie in den 
meist indujtriearmen Getreideproduftionägegenden zu ermöglichen, andererjeits 
gebietet e8 das volfswirtichaftliche Intereffe, daß die bei der Mühlen 
fabrifation entftehenden Abfälle, welche für die Landwirtfchaft von größtem 
Werte find, auch direft an Ort und Stelle der Produktion unter Ver— 
meidung unmirtfchaftlicher Transportkoſten verwertet werden können.” 

Don den Momenten, welche hauptjächlich feiner Zeit für die Zuweiſung 
von Getreide und Mehl in den Specialtarif I maßgebend waren, verdienen 
nah Hampfe in feiner unten citierten Schrift und jedenfall mit Recht Er- 
wähnung folgende: 

1. Die durhfchnittlich gleiche Höhe des Frachtſatzes auf den 
Staatd- und Privatbahnen vor dem Inkrafttreten des Reformtarifs. 

2. Die große Maffe des jährlich auf der Eifenbahn bewegten Getreides 
und Mehles. 

In neuefter Zeit ift von den königlich bayerischen GStaatzeifenbahnen 
bei der ftändigen Tarifkommiſſion der deutjchen Eijenbahnverwaltungen der 
Antrag gejtellt worden, Mehl und Mühlenfabrifate aus dem Specialtarif I 
in die allgemeine Wagenladungsflaffe zu verjegen. Diefer Antrag ift in 
der Sitzung des Bezirkgeifenbahnrates zu Bromberg am 25. Nov. 1898 ein- 
ftimmig abgelehnt worden. Auch die beiden Handelskammern zu Pojen 





! Dr. C. Hampte, Gleiche oder verichiebene Tarifierung von Getreide und 
Mehl im deutjchen Eifenbahnverfehr, in den Jahrbüchern für Nationalölonomie und 
Statiftif. Dritte Folge. Bierter Band. Jena 1892. 

2 Heinfius, Die allgemeinen Zarifvorichriften nebft Güterklaſſifikation. 
Berlin 1885. 
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und Bromberg Haben fich entichieden gegen diejen Antrag ausgeſprochen, 
und zwar die erftere in einem ausführlichen Schreiben! an die Königliche 
Eijenbahndirektion zu Breslau. Die hauptjächlichiten Gründe gegen diejen 
Antrag find folgende: 

„In dem Regierungsbezirt Poſen wird Roggenmehl in Keinen Mengen 
eingeführt, aber infolge der Überproduftion in großen Quantitäten auf 
weitere Entfernungen, und zwar bauptjächlich per Bahn verfandt. Der 
Waſſerweg wird wegen der ſchwachen Leiftungsfähigkeit der Warthe, in der 
Hauptjache aber deshalb weniger für die Mebltransporte gewählt, weil er 
für manche Mühlen, beifpieläweife in Liffa und Oftrowo, und für viele 
Relationen, wie für den Meblverfand von Poſen nach Schlefien und König- 
reich Sachjen, gar nicht in Betracht kommt. Wird die Mehlfracht vertenert, 
jo wird dadurch naturgemäß der Abſatz des NRoggenmehles für die großen 
und mittleren Mühlen, die für den Eifenbahnverfand von Mehl auf weitere 
Entfernungen nur in Betracht kommen, erjchwert und verringert. Dieſe 
Mühlen müſſen ihren Betrieb einfchränfen, wenn es ihnen nicht gelingt, 
auf Koften der Heinen, in der näheren Umgebung vorhandenen und nur 
Roggen vermahlenden Wind» und Wafjermühlen fich in dieſer ein neues 
Abjakgebiet zu erobern, bezw. das vorhandene zu erweitern. Aljo werden 
durch die Verfegung des Mehles in die allgemeine Wagenladungsklaffe nicht 
nur die großen und mittleren Mühlenbetriebe gejchädigt, ſondern auch die 
Heinen. Weizenmehl wird nur in fleinen Quantitäten aus dem Regierung®- 
bezirk Pofen ausgeführt, dagegen in größeren Mengen per Bahn und zu 
Waſſer eingeführt. Wird nun die Eifenbadnfracht für Mehl verteuert, fo 
it es felbftverftändlich, daß fich die Weizenmehlzufuhren mehr dem Wafjer- 
wege zuwenden. 

„Soweit die Mühlen im Regierungsbezirte Pofen ihr Getreide nicht per 
Achſe Heranholen, beziehen fie es ausfchließlich per Bahn. Wenn nun das 
Getreide billiger verfrachtet wird als Mehl, fo ift zu erwarten, daß das 
Getreide, welches bisher in Gejtalt von Mehl verfandt wurde, künftig un— 
verarbeitet zur Verſendung gelangt, und daß damit der einheimischen Mühlen- 
induftrie der Getreideeinkauf erfchwert werde. Die Verhältniffe, die feiner 
Zeit für die gleiche Tarifierung maßgebend waren, haben fich nicht geändert. 
Auch wird Mehl in den Nachbarländern nicht zu höheren Frachtjäßen be- 
fördert wie Getreide; durch die fragliche Maßnahme würde alfo die ein- 
beimifche Mühleninduftrie fchlechter geftellt ala die ausländiſche“. 

Was nun bie Anficht der Landwirte betrifft, daß nach Erhöhung der 


! Zahreäbericht der Handelskammer zu Poſen 1898 ©. 85—87. 
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Mehlfracht die Mühlen mehr ala bisher einheimijches Getreide verarbeiten 
werden, jo wird in diefem Schreiben der Handelafammer darauf hingemiejen, 
daß die Mühlen Poſens in der Regel nur inländifches Getreide verarbeiten 
(vgl. dazu Seite 72). 

Das eben Gefagte hat auch Geltung für die Mühleninduftrie im 
Regierungabezirt Bromberg!. Jede Zariferhöhung würde hier die Müllerei 
bedeutend jchädigen, denn fie bildet im Wirtjchaftsleben diefes Regierungs— 
bezirkes einen jehr wejentlichen Beſtandteil. Ginmal gehört fie zu den be— 
deutenden Gewerbebetrieben in einer relativ induftriearmen Gegend, und 
alsdann ift fie eine der wichtigften Stüßen der Landwirtichait. 

Was den Mehlverfand der Mühlen im Bromberger Bezirke betrifft, fo 
betrug derjelbe: 

auf Entfernungen von km von Grokmühlen? von jämtliden Mühlen 


1— 100 5691 t 26 405 t 
101— 200 7660 t 13 059 t 
201— 300 1328 t 3460 t 
301— 400 4139 t 6 769 t 
401-- 500 702 t 1390 t 
501— 600 153 t 303 t 
601— 700 321 t 381 t 
701— 800 166 t 466 t 
801— 900 334 t 334 t 
901— 1000 285 t 285 t 

1001— 78 t 78 t 


Die Getreide- und Mehlgrundtaren find jeit Einführung des Reform- 
tarifs bis jeßt, abgejehen von Ausnahmetarifen, welche — wie wir ſpäter 
fehen werden — fei e& nur für bejtimmte Relationen, ſei es nur für jpecielle 
Getreidearten, ſei es nur für Mehl allein Geltung haben, und mit Aus» 
nahme der Zeit des Staffeltarif3 in den Jahren 1891—1894, und des 
feit 1895/96 zur Geltung gelangten Tarifs zur Ausfuhr über See und 
Landesgrenze auf allen preußischen Staatseifenbahnen, nicht ermäßigt worden. 
Das eben Gefagte gilt auch jelbjtverftändlih von der Beförderung des 
Getreides und Mehles auf den Staatseifenbahnen der Provinz Poſen. 

Lebtere gehört zu den Teilen der preußischen Monarchie, für welche feit 
längerer Zeit ein Ausnahmetarif für Getreide und Mehl befteht. Es handelt 
fi um den Zarif im Bereiche des Eiſenbahndirektionsbezirkes Bromberg®, 


? Kahresbericht der Handelätammer zu Bromberg für 1898, ©. 14. 

2 Als Grokmühlen find foldhe gerechnet, die jährlich mehr ala 6000 t Mehl 
berftellen. 

3 Bericht der Giienbahndireftion zu Bromberg 1881. 
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d. h. im Nordoften und Nordmweiten. Diefem Ausnahmetarif ift auf Ent» 
fermungen bi® 50 km der bei den preußifchen Staatseijenbahnen gültige 
Einheitsſatz (Specialtarif I) von 4,5 Markpjennigen pro Tonnenkilometer 
zugrunde gelegt. Auf weitere Entfernungen fällt der Ginheitsjah des Aus— 
nahmetarif3 in der Weife, daß auf Entfernungen von 

50-400 km 3,8 Marfpfennige pro Tonnentilometer. 

401—450 = 37° + 6%. von 1— 50 km 

451—500 » 36 + 9 =» 51-10 » 


501—550 » 385 + 12 = über 100 km 
551—600 = 3,4 an Erpeditiondgebühren. 
661 =: 3,8 
651—800 =: 3,2 


eingerechnet wurden. 

Diefer Tarif wurde 1881 mit der Behauptung angegriffen, daß durch 
denfelben die Einfuhr ruffiichen Getreides begünftigt werde!. Daraufhin 
wurde eine Unterfuchung bezüglich dieſes Tarifs ſeitens der Direktion der 
ehemaligen königlichen Oſtbahn angeftellt. Dieje ergab: daß bei Aufhebung 
diefes Ausnahmetarifs der wejentlich höhere Frachtſatz von 4,5 Markpfennigen 
pro Zonnentilometer erhoben werden, und diefe Frachterhöhung nicht das 
Ausland, jondern der Händler und einheimische Produzent zu zahlen haben 
würde. Bon dem gefamten Getreideverfehr der damaligen königlichen Dft- 
bahn entfielen 1878/80 160685 t, 25 Yo des Gejamtverfehres, auf den 
Import aus Rußland, und von diefen wurden noch 64371 t, alfo 40 %o, 
auf Entfernungen von 1—50 km zu dem normalen Frachtjage von 4,5 Pi. 
befördert. Die librigen 60 %o verteilten fich mit 77358 t (57 %0) auf 
Entfernungen von 50—400 km, 13120 t (3°%o) auf Entiernungen über 
450 km. Auf diefe 60 %o reduzierte fich demnach die Transportermäßigung 
im Verkehr mit Rußland. Bon größerer Tragweite war die Fracht— 
ermäßigung für das inländische Getreide; denn 263 936t — 54/0 des 
Gefamtverfehrs wurden zu jenen Ausnahmetarifen befördert. Es war ſomit 
ganz ar, dab überwiegend der inländifche Produzent durch Aufhebung diejes 
Ausnahmetarifes benachteiligt wäre. Auch wies die vergleichende Verkehrs— 
fatiftit der Jahre 1877—1879 deutlich nach, daß troß des Ausnahme: 
tarifeg der Import aus Rußland ganz erheblich gejunfen war. Er betrug 

1877/78 408862 t = !la des Gefamtverkehres 
1878/79 22148t =! » ⸗ 
187980 10685 t = U⸗ 

Dadurch jchien erwiefen, daß diefer —— faſt gar keinen Ein— 

fluß auf die Einfuhr ausländiſchen Getreides hatte und der Vorteil dieſes 


I Bericht der Eiſenbahndirektion zu Bromberg 1881. 
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Tarifes vorwiegend den einheimiſchen Produzenten und Händlern zugute kam. 
Allerdings muß hier bemerkt werden, daß die Statiſtik mit Vorſicht zu 
gebrauchen iſt, da in die unterfuchten Jahre der ruſſiſch-türkiſche Krieg, 
ſowie die Einführung des deutſchen Zolles fällt. 

Die Politit!, das ausländifche Gut nicht billiger ala das nationale 
zu befördern, wurde namentlih vom Fürften Bismard befürwortet. In 
feiner großen Rede? vom 8. Mai 1879 zur Begründung feiner neuen 
Handeläpolitif, insbeſondere des autonomen Zolltarifs, beflagte!Bismard, daß 
in der ganzen Debatte die Frage der Eifenbahntarife, ohne welche der Zoll- 
tarif feine Selbftändigfeit, feine Sicherheit und feine Wirkung babe, nicht 
erwähnt worden ſei. Demfelben Geifte entfprach die Erklärung? Maybachs 
am 8. November 1879. „Wenn es fich darum Handelt, ein Eiſenbahn— 
oder ein Landesintereſſe zurückzuſtellen,“ fagte Maybach, „jo bin ich geneigt, 
das Eifenbahninterefje zurüdzuftellen. Insbeſondere kann ich nicht zulaffen, 
daß ausländijche Produkte beim Transport begünftigt werden. ine folche 
Tarifpolitik ift nur eine Folge der Zeriplitterung unſeres Eiſenbahnweſens. 
Jede Eifenbahn Hat nur die Bedürfniffe ihres Netzes im Auge, ohne fich 
darum zu kümmern, daß andere Gebiete dadurch gefchädigt werden.“ 

Eine Erjegung des vorher behandelten Bromberger Ausnahmetarifs 
durch den Sab des Specialtarifd I würde nicht unmwejentlich auf den Handel 


I Beitung des Vereins deutſcher Eifenbahnverwaltungen, 3. Sept. 1898 ©. 1033. 

2 „Ich habe in der Debatte (über den Zolltarif) die Erwähnung eines Gebietes 
vermißt, ohne welches der Zoll keine Selbftändigfeit, feine Sicherheit und keine Wir: 
fung bat, das ift die Frage ber Eifenbahntarife. Sie ſchwebt allerdings auf einem 
anberen Gebiete, jollte aber womöglich gleichzeitig gelöft werden, denn es ift um: 
möglich, eine Zollpolitit unabhängig von der Eiſenbahnfrachtpolitik zu treiben. So: 
lange bie Tendenz unjerer Eifenbahnen darauf gerichtet ift, wohlfeiler in das Land 
bereinzuführen, ala fie das, was Ausfuhr ift, herausführen, folange haben wir einen 
Gegenzoll gegen unſeren Zolltarif, eine Einfuhrprämie, die beifpieläweife im Getreide, 
wie ich mich in dem Briefe an Herm von Thüngen geäubert habe, häufig das 
Doppelte, mandhmal das Drei: und Bierfache des Zolles betragen kann. Solange 
wir biefen Krebsſchaden unferer Produktion haben, daß jedes deutiche, einheimifche, 
nationale Gut teuerer gefahren wird ala das ausländifche, folange kann bei Mafien: 
gütern fein Grenztarif helfen. Zu meiner Freude hat in Preußen in der Eifenbahn: 
politit eine Umkehr feit Jahr und Zag fchon ftattgefunden, in den Staatöbahnen ber 
verbündeten Staaten hoffe ich, daß dieſe bald eintreten wird, wenn auch biäher ber 
Thaler, ber aus den Eifendahnrevenüen kommt, noch einen höheren Wert zu haben 
fcheint wie derjenige, der aus anderen fyinanzquellen herrührt. Vielleicht find bie 
Eijenbahnminifter in den Einzelftaaten mächtiger alö bie Finanzminifter, ich weiß 
nicht, woran das Liegt”. 

s Beitung des Vereins beuticher Eijenbahnverwaltungen, 3. Sept. 1898 ©. 1037. 
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einwirten. Ein Waggon Getreide von Bromberg nach Berlin (333 km) 
toftete nach dem Ausnahmetarif und Eoftet noch jet 139 Mark, im alle 
der Erhöhung des Satzes auf den Specialtarif I würde derjelbe Wagen 
fortan 162 Mt. koften, alfo um 23 Mt. mehr. Da, wie wir im all- 
gemeinen Zeil gejehen, zu den Hauptabfaßgebieten des Poſener Getreides 
und Mehles auch Brandenburg mit Berlin gehört, und diefer behandelte 
Ausnahmetarif von der öſtlichen Grenze bis Berlin Geltung hat, fo zeigt 
wohl diejes eben erwähnte Beifpiel, wie günftig auch jetzt die Wirkungen 
diefes Tarifs für die Landwirtfchaft und den Getreidbehandel find. Bon 
einer Begünftigung Rußlands durch diefen Tarif kann man auch jegt nicht 
ſprechen, da wenigftens die Einfuhr von Getreide aus Rußland in bie 
Grenzen der Provinz Pojen (fiehe Anhang Tabelle II) weſentlich infolge 
der Getreidezölle abgenommen hat. 

Wie fchon oben gejagt, gingen anfangs der achtziger Jahre die Privat- 
bahnen der Provinz Poſen allmählih in die Hände des Staates über. 
Ihre Lofaltarife wurden nun befeitigt, an ihre Stelle traten die Gütertarife 
mit den Staatsbahntaren. Der Berechnung der neuen einheitlichen Tarife 
wurden überall die fürzeften Entfernungen zu Grunde gelegt. 

Es iſt lehrreich, die Urfachen der häufigen Umwandlungen diejer Staats- 
babngütertarife in Poſen für Getreide und Mehl zu verfolgen, denn 
es ergiebt fich die überrafchende Thatfache, daß nicht immer principiellen 
Erwägungen, fjondern manchmal bloß einem zufälligen Umftande die eine 
Eiſenbahnſtrecke den billigeren Tarif zu verdanken hatte vor der anderen. 

Für die Relationen Pofen-Berlin und Pofen-Küftrin waren früher die 
Sätze des preußiich-oberfchlefiichen Verbandstarif3 maßgebend. In dieſem 
Zarife beftanden für Getreide und Mehl Ausnahmefäge, die unter Zu— 
grundelegung der im Eifenbahndirektionsbezirt Bromberg gültigen Taren 
gebildet waren; die Frachten, welche für Getreide und Mehl im Verkehr 
zwiichen Poſen einerjeits und Berlin (255 km) wie Küftrin (186 km) 
andererjeit3 nach jenem Verbandstarif zur Erhebung gelangten, betrugen 1,09 
bezw. 0,87 Mark pro 100 kg (Einheitsjag 3,8 Pi. + 12 Pf. Erpeditiong- 
gebühr). Als nun die bezeichneten Relationen aus dem preußijch-ober- 
Ihlefiichen Berbandatarif ausfchieden und in den Kofaltarif für den Direk⸗ 
tionsbezirk Berlin, in defjen Getreideausnahmetarif Pojen nicht aufgenommen 
war, übergingen, erfuhren die Säße für Getreide und Mehl von Pofen nach 
Berlin und Küftrin eine Erhöhung von 0,18 reſp. 0,14 Mi. pro 100 kg 
nad dem Specialtarif I. Erft auf Antrag der Handelälammer wurden bie 
früheren Tarifſätze wiederhergeftellt. Diefe Ausnahmeſätze beftehen jet noch 
im Berlin-Stettin-Schlefiichen Güterverkehr, und zwar zwifchen Pofen, den 
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Stationen der früheren Delö- Gnefener Bahn und denen der Pojen-Straltomwo- 
Bahn einerfeit® und Berlin und wenigen Stationen des Berliner und 
Stettiner Direktionabezirtes wie 3. B. Kolberg andererfeitt, Nach ben 
pommerjchen Seehäfen gilt jeit 1895 ber Seehafenausnahmetarif, der weiter 
unten behandelt werden wird, doch bleiben, jomweit fich nach den für Ge— 
treide bereits beftehenden Ausnahmetarifen für einzelne Entfernungsſtufen 
niedrigere Trrachtjäße ala nach dem Seehafen-Ausnahmetarife ergeben, dieje 
niedrigen Säbße daneben in Geltung. 

In dem am 1. April 1895 herausgegebenen Lokaltarif des Eifenbahn- 
direktionsbezirkes Breslau, zu dem der füdliche Teil der Provinz Pojen ger 
hörte, waren die Ausnahmetarife der früheren Oels-Gneſener und Pojen- 
Kreuzburger Bahnen nicht mehr zu finden. In diefem ganzen Bezirk zahlte 
und zahlt noch jegt Getreide und Mehl die Fracht des Specialtarifs I mit 
Ausnahme der Relation PBojen-Straltowo, auf der der Bromberger Getreide 
und Mehltarif Geltung hat. Wir haben ſchon oben: nachgewiefen, inwieweit 
bie Erjegung der auf den beiden genannten Privatbahnen gültigen Aus- 
nahmetarife durch Einftellung der normalen Sätze des Specialtariis I 
Frachtverteuerungen zur Folge hatte. Trotzdem ein Bedürfnis wohl vorlag, 
diefe Ausnahmetarife zu behalten — denn Schlefien ift dad Hauptabjah- 
gebiet des Pofener Brotgetreides (fiehe Anhang Tabelle IIa), — troßdem fidh 
die Majorität im Bezirkseifenbahnrate Bredlau damals im bejahenden Sinne 
entichied, wurden diefe Ausnahmetarife bejeitigt und zwar aus folgendem 
Grunde. ch gebe hier die Stelle aus dem Berichte über die Ausnahme: 
tarife in den Anlagen zu den Berichten des Preußifchen Haufes der Ab 
geordneten 1885 wörtlich wieder: „Die in den Lofaltarifen der Pofen- 
Kreuzburger- und Delö«-Gnejener Bahn bei der Bejeitigung der Getreide 
ausnahmetarife eingetretenen geringen Erhöhungen find durch gleichzeitige 
Ermä Bigungen derjelben Tarife mehr als ausgeglichen worden.“ 

Dem zufälligen Umftand, daß am 1. April 1883 die Strecke Pojen- 
Thorn-Bromberg, die biß dahin der Eifenbahndireftion Breslau unterjtanden 
hatte, der Verwaltung der Bromberger Direktion überwiejen wurde, ver 
dankt beifpieläweife die Station Poſen Frachtermäßigungen, die fich für einen 
Magen Getreide bis auf 10 ME. belaufen. Man fommt nun unwillfürlich 
auf den Gedanken, warum der jchon oben behandelte billıgere Bromberger 
Getreidetarif nicht auf den füdlichen Zeil der Provinz Poſen ausgedehnt 
wurde; denn vergleicht man 3. B. für die Jahre 1883/84: und 1896/97 
die Provinz Pofen in Bezug auf Produktion und Berkehr von Getreide 


I Jahresbericht der Handelskammer zu Poſen 1884 S. 15. 17. 


Die Eifenbahntarife u. Waflerfrachten für Getreide u. Mehl in der Prov. Pofen. 107 


mit Oft: und MWeftpreußen, die Tarifvergünftigungen genießen, jo wird 
man zugeben müſſen, daß die Bafis der Trachtermäßigung, ein umfang- 
reicher Umfaß, in der Provinz Pojen mehr ald anderswo vorhanden ilt. 
Folgende Zufammenftellung bringt uns die Produktion und den Ver— 
fehr von Getreide (Roggen, Weizen, Gerfte, Hafer) in den Provinzen Oft« 
und Weftpreußen und Pofen in den Grntejahren 1883/84 und 1896.97 


zur Anfchauung. 
Oft: u. Weftpreußen Pofen 
1883/84 1 244 000 615 000 


Produktion von Getreide... . . . 1896/97 1 618 093 990 606 


1883/84 81 000 72 000 
Bahnverkehr innerhalb der Bezirke | 1896/97 147 868 146 979 

, j 1883/84 140 000 101 000 
Bahnverſand aus den Bezirken. . .| 996/97 193 041 248 405 


Das prozentuale Verhältnis zwilchen Produktion und Umjaß itellt fich 


folgendermaßen: 
Oft: u. Weftpreußen Voſen 


f 
Probuftion don Getreide. . . . . - eg) 10 100% 
' 0 o 
Bahnverkehr innerhalb der Bezirke . — ae BE 2 ie 
{1} 0 
Bahnverfand aus den Bezirfen. . j mo er * a z 


Dieje Ziffern beweifen ſchon die Thatjache, daß jür den Getreidebau 
der Provinz Pofen die Eifenbahn eine ganz befondere Bedeutung hat. 

Dieſer Umſtand tritt noch deutlicher hervor, wenn man fich auf Weizen 
und Roggen beichränft. 

Ein Bergleih der Produktions- und Umſatzzahlen ergiebt: 

Dft: u. Weftpreußen Poſen 
1883/84 772 000 450 000 
1896/87 1077 115 770 437 
1883/84 58 600 61 000 
1896/97 110 566 113 930 
1883/84 100 000 94 000 
1896/97 150 014 192 731 
Bei Einftellung der prozentualen Ziffern erhält man folgendes Rejultat: 

Oft: u. Weftpreußen Poſen 


1833/84 E ö 
Produktion von Roggen und eigen | el 100 % 100 %o 


1883/84 8% 14 %o 
Bahnverkehr innerhalb ber Provinzen | 1896/97 10% 14 9% 


1883/84 13 9/0 21% 
1896/97 13 %o 25 %/o 


Produktion von Roggen und Beigen | 
Bahnverkehr innerhalb ber Provinzen { 


Bahnverfand aus ben Provinzen . — 


Bahnverſand aus den Provinzen . | 
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Während jonach 1888/84 in den Provinzen Dft- und Weftpreußen der 
Lokalverkehr und Berfand von Roggen und Weizen per Bahn nur "is der 
Produktion umfaßt, ftellen jene Transportmengen in der Provinz Pojen !/s 
der Produktion dar. ch bemerfe, daR das Jahr 1896/97 noch mehr zu 
Gunſten Poſens ſpricht. 

Die vorſtehenden Ziffern beweiſen ſchlagend, daß an der Frage, in 
welcher Weiſe die Getreidetarife gebildet werden, die Provinz Poſen mehr 
als andere Korndiſtrikte intereffiert iſt. 

Die Provinz Poſen erfreute ſich und erfreut ſich noch jetzt eines Aus— 
nahmetarifes, nämlich desjenigen für Mehl! zwijchen bayerifchen und württem- 
bergifchen Stationen einerjeit? und der Station Pofen andererjeits. Der 
Grund dazu war folgender: Im Verkehr von Schlefien und Poſen nad) 
Bayern? und Württemberg, wurden von den Öfterreihifchen Eifenbahnver- 
waltungen auf den Bahnlinien durch Böhmen für eine Reihe von Tyradht- 
artifeln, insbefondere für Mehl, Frachtvergütungen gewährt. Dieſes Ber 
fahren nötigte dazu, für Mehl im Verkehr von Breslau und Pojen nad 
Bayern auf den deutfchen Bahnftreden über Kohlfurt ebenfo niedrige Fracht: 
ſätze zu bewilligen. 

Der Einheitsſatz dieſes Tarifs belief fich durchichnittlich auf 3,7 Bi. 
pro km + 6 Pf. Erpeditionsgebühr. Die Fracht von Poſen nad; München 
(877 km) beträgt für 100 kg Mehl 8,26 Mt. 

Ein Blid im Anhang auf die Tabellen IIn, o, in denen der Verkehr 
von Mehl zwifchen Bayern und Württemberg einerjeit? und Poſen anderer: 
feit3 verzeichnet wird, läßt deutlich erfennen, daß dieſem Tarif vom 
Poſenſchen Standpunkte feine größere Bedeutung beigelegt werben kann; 
denn von 1885—1897 wurden jährlih von Poſen nad Bayern und 
Württemberg durchfchnittlih nur 50 t Mehl verfandt. Dadurch ift aber 
der Einwand gegen diejen Ausnahmetarif feitens des Verbandes deutjcher 
Müller, daß die Bevorzugung der pofenjchen Mühlen eine Schädigung 
anderer Provinzen bedeute, joweit Bayern und Württemberg in Betracht 
fommen, widerlegt. Es bleibt aber nach der Darftellung die Anomalie, 
daß Mehl hier gegen alle Principien der Wertllaffifitation billiger ala Ge 
treide gefahren wird. 

Die Motive, die für die Getreidetarifpolitif der Eifenbahnen jeit der 
Berftaatlichung bis 1891 eine ausfchlaggebende Rolle fpielten, waren wohl 


ı Bericht über die Ausnahmetarife 1885. Verhandl. des Landeseiſenbahnrats. 
? Vergleiche: Die Getreide: und Mehltarife der Bayeriſchen Staatsbahnen von 
Martin Roßmann ©. 24 
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zugleih fiskaliſcher und jchußzöllneriicher Natur. Es trat mehrfach eine 
Verteuerung des Getreidetransportes gegen die Privatbahnzeit ein. Das 
tuffiiche Getreide wurde zwar jerngehalten, aber auch das pofeniche erfuhr 
im Abja nach ferneren Gegenden des Deutichen Reiches eine Hemmung. 
Wie wir gejehen haben, war die Tarifregelung eine ziemlich bureaufratifche. 
Ausnahmen beftanden nur in dem Feſthalten an dem bereit? von Privat» 
bahnen Gejchaffenen. Es wurde der Bromberger Staffeltarif beibehalten und 
auf die Relation Pofen-Berlin ausgedehnt. Dagegen erlitt der Abſatz nach 
Oberſchlefien durch die Zarifreform einen nicht unbedeutenden Schaden. 


b) Die Periode 1891—1894. 


Die im vorigen Abjchnitte geichilderten Staatsbahntarife bejtehen noch 
bis jet. Sie erfuhren aber in den Jahren 1891—94 eine zeitweilige 
Anderung durch die Einführung des Getreideftaffeltariis auf allen preußifchen 
Staatseifenbahnen. Zur Behandlung diejes Staffeltariis! und feiner Wir- 
fungen auf den Verſand von Getreide und Mehl aus der Provinz Pojen 
gehen wir num über. Der Inhalt desjelben lautete: 

Getreide aller Art: Weizen, Roggen, Gerfte, Hafer, Mais und Hitlfen- 
früchte, Buchweizen ſowie Mühlenfabritate (Mehl aus Getreide und Hülfen- 
rüchten, Braunmehl, Spelz- und Griesmehl, Maismehl, Graupen, Grüße, 
Gries, gerollte Gerfte, gejchrotenes Getreide- und Futtermehl) tarifieren 
folgendermaßen: 

An den vollen regelrechten Frachtſatz des Specialtariis I (4,5 + 12) 
für 200 km wurden von 201—300 km 3 Pf., von 301 km ab 2 Pf. 
fir das Tonnenkilometer ohne Abfertigungsgebühr angeftoßen; hiernach 
tellen ſich die Stredeneinheitsfäße für das Tonnenkilometer nah Abzug 
von 12 Pi. Abfertigungsgebühr für 100 kg bei 300 km auf 4 Pf., bei 
400 km auf 3,5 Pf., bei 500 km auf 3,2 Pf. bei 600 km auf 3,0 Pf., 
bei 800 km auf 2,75 Pi., bei 1000 km auf 2,6 Pi. 

Über die Beranlaffung zu diefem Staffeltarife wird mitgeteilt: „Auf 
Antrag der beiden Häufer des Landtags ift die königliche Staatäregierung 
in eine eingehende Unterfuchung eingetreten über die wirtichaftlichen und 
finanziellen Folgen, welche eine erhebliche Herabſetzung der Eifenbahntarife 
für Getreide und Mühlenfabrikate auf weitere Entfernungen in fallender Stala 
haben würde. Diefe Unterfuchung wurde von den beteiligten Refforts der 
Minifterien des Handels, der Landwirtfchaft, der Finanzen und der öffent— 


—— 





1 Bericht über bie Ausnahmetarife 1892 in den Verhandlungen bed Landes: 
eiſenbahnrats. 
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lichen Arbeiten unter gleichzeitiger Beleuchtung der Geſamtentwicklung der 
wirtſchaftlichen Verhältniſſe der einzelnen Gebiete der Monarchie eingeleitet. 

„Wenn dieſelbe zur Zeit der Einführung des Staffeltarifs für Getreide 
als völlig abgeichloffen noch nicht betrachtet werden fonnte, jo haben doch 
die inzwiſchen eingetretenen Verhältniſſe, insbefondere die in Folge der an— 
dauernd nafjen Witterung fih ungünjtig geftaltenden Grnteausfichten und 
das ſeitens der ruffiichen Regierung erlafjene Ausfuhrverbot für Roggen die 
königliche Staatsregierung veranlaßt, mit der Einführung von Ermäßigungen 
für die Beförderung von Getreide und Mühlenfabrifaten in der Form von 
Staffeltarifen auf den Staatsbahnen alabald und zwar zunächſt verjuchs- 
weije vorzugehen, um eine unter den zeitigen Verhältniffen etwa zu be= 
fürchtende Schwierigkeit in der Grnährung der Bevölkerung abzufchwächen“. 

Diefer Tarif wurde mit Gültigkeit vom 1, September 1891 in Kraft 
geſetzt. Die normalen Frachtſätze bis zur Entfernung von 200 km blieben 
unverändert, ebenjo der Ausnahmetarif für Getreide und Mehl, der im Bes 
zirke der GEijenbahndireftion Bromberg galt, foweit er niedriger war ala 
der neue Tarif. 


Seit Ginführung, des Staffeltariis war bis zu feiner Aufhebung am 
1. Auguft 1894 längere Zeit veritrichen, und derjelbe Eonnte feine Wirkungen 
in je einem vollen Jahre nach der ungünftigen Ernte von 1891 und der 
reichen Ernte von 1892 ſowie durch längere Zeit nach der ergiebigen Ernte 
von 1893 äußern. Diejer Staffeltarit ermöglichte, Getreide oder Mehl aus 
der Provinz Poſen nach dem Welten des Deutjchen Reiches zu berjenden, 
wohin die Beförderung infolge der hohen Frachten bisher ausgejchloffen 
war. Dies kann durch folgendes Beifpiel nachgewiejen werden. 

Zur Zeit des Staffeltariis foftete die Tonne Getreide an Fracht 


von Gneſen nad Plauen. ... (523 km) 17,70 Mari 
jeßt 24,70 - —= 7 Mark mehr 
von Gnefen nad Köln a. Rh. (807 km) 24,60 
jet 40,380 =: = 15,70 Marf mehr, 


die normalen Sätze jchließen Hier einen Verſand nahezu aus, da diejelben die 
Preisunterichtede ganz erheblicy üÜberjteigen. Denn normale Verhältniſſe 
und Bedingungen ſowie Qualitätsgleichheit der Waren vorausgejeßt, pflegt 
in Sachjen der Getreidepreis etwa 15 ME, am Rhein etwa 25 ME. höher 
im Durchſchnitt als in der Provinz Pofen zu jein. 


Troß der Möglichkeit, auf weite Entfernungen Getreide zu — 
hat der Staffeltarif nicht eine weſentliche Verſchiebung in den Abſatzgebieten 
für das in der Provinz Pojen geerntete Getreide zur Folge gehabt. Schlefien, 
Mitteldeutichland (d. h. Königreih Sachſen und Provinz Sachſen mit 
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Thüringen) und Brandenburg mit Berlin haben (fiehe Anhang Tabelle II) 
nach wie vor über 90 %/o des Verſandes der Provinz Pojen an Brotgetreide 
aufgenommen. Allerdings bat der Berfand an Brotgetreide nach Sachen 
in einer Entfernung über 400 km gerade während der Zeit der GStaffel- 
tarife bedeutend zugenommen, er hat fich im Jahre 1893 fogar verdoppelt, 
während er nach Schlefien in einer Entfernung über 200 km von 102 290 
Tonnen auf 87 687 Zonnen gejunfen if. Der Verſand von Getreide nach 
dem Südweften Teutſchlands hat abjolut zugenommen, im Vergleich aber 
mit dem übrigen Verſande blieb er von ganz geringer Bedeutung. Bon 
einer Überflutung des Weſtens und Südens Deutichlands durch Poſener 
Getreide und Mehl infolge der Staffeltarife kann nicht die Rede fein. Der 
Verſand von Mehl von Poſen nah dem Südweſten ift von feiner Be— 
deutung. 

Wenn wir nun das Facit diefer eben gejchilderten Wirkungen des 
Staffeltariis für den Verſand des Pojener Getreides und Mehles ziehen, 
jo müffen wir jagen: „Die direkte Eifenbahnbeförderung von Getreide und 
Mehl aus Poſen nach dem Meften und Süden Deutjchlands Hat fich in 
mäßigen Grenzen gehalten, indem die wejentlichen Wirkungen der Staffel» 
tarıfe fich auf mittlere Entfernungen bejchränft haben.“ 

63 find aber die billigen Sciffsfrachten, mit denen die Bahnfrachten 
aus Poſen nach dem Süden und Weiten Deutſchlands garnicht konkurrieren 
innen. Das zeigt folgendes Beifpiel, entnommen aus den Berhandlungen 
im Haufe der Abgeordneten: „Nach der Rheinprovinz und Rheinhafen- 
fRationen verfandte die ganze Provinz Pojen während des ganzen Jahres 
1893 (fiche Anhang Tabelle IIk) an Roggen 3739 Tonnen. Bon Mitte 
Mai bis Juni desfelben Jahres wurden in dem Kleinen medlenburgifchen 
Hafen Roſtock vier große eiferne Frachtdampfer mit Roggen beladen, welche 
nah Rotterdam gingen und von dort nah Köln ſchwammen. Jeder diefer 
Dampfer hatte zwiichen 70—80 Wagenladungen, ungefähr 3200 Tonnen 
zujammen; alfo während der kurzen Zeit beichafften diefe Dampfer ans 
nähernd jo viel, was die ganze Provinz Pojen in einem Jahre dorthin 
ſchickte.“ 

Auch die von Süddeutſchland! gegen dieſe Staffeltarife geführte Klage, 
daß namentlich der Preisdruf im Süden und Welten dadurch herbeigeführt 
würde, Hatte feinen Nechtfertigungsgrund ?. Folgende Vergleichung der 


.Beſonders wurde von den Nürnberger Müllern geklagt. 
® Hahrbücher für Nationalölonomie und Statiftit von Conrad. Dritte Folge. 
VL. Band, ©. 314. 
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Preiſe zwiſchen Poſen einerſeits, Magdeburg, Mannheim und München 
andererſeits ergiebt feinen Anhalt, daß mit der Einführung jener Tarif⸗ 
begünftigung eine erhöhte Ausgleichung und damit ein Drud auf die Preife 
bes Weſtens ausgeübt wurde, 


Roggenpreife 

1886—0 1891 1892 1893 

on u 129 198 168 123 

Magdeburg . . . . 145 211 175 136 

Unteridid ... 16 13 7 13 
Meizenpreife 

1886—90 1891 1892 1898 

Polen ...... 167 221 187 145 

Magdeburg . . . . 176 222 186 155 

Unterjhied . . . 9 1 1 10 
Roggenpreife 

1886— 90 1891 1892 1893 

Boien ...... 129 198 168 123 

Münden... . . 162 210 181 145 

Unterfdid . .. 83 12 13 22 
Meizenpreife 

1881—% 1891 1892 1893 

Poſen. 167 221 187 145 

Münden...» . 189 239 205 174 

Unterfdid . .. 22 18 18 29 
Roggenpreife 

1886—% 1891 1892 1893 

Toten ...... 129 198 168 123 

Mannheim . ... 156 218 188 154 

Unterfhid . . . 27 20 20 31 
MWeizenpreife 

1886—90 1891 1892 1893 

Don .. .... 167 221 187 145 

Mannheim . . . . 203 241 204 178 

Unterfdid ... 36 20 17 33 


Bon einem Drude auf die Mehlpreife des Südens und Weſtens 
Deutichlands infolge der Zufuhren von Mehl aus Poſen durch die Staffel- 
tarife, Fonnte noch weit weniger die Rede fein, da der Verfand von Mehl aus 
Pojen nad dem Süden und Welten Deutichlands überhaupt ein minimaler 
ift und auch während der Zeit der Staffeltarife ein folcher geblieben war 
(fiehe Anhang Tabellen ITa—p). 

Der Drud auf die Getreidepreife könnte allerdings auf indirekten Wege 
dadurch erfolgt fein, daß Getreide Poſener Provenienz in Zwijchengebiete 
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Härker eingedrungen und aus dieſen anderenfall® dort fonfumierteg Getreide 
nah dem Südweſten abgelenkt Hätte. Doch fehlt mir dag dazu erforder⸗ 
liche Material, um dies feſtſtellen zu können. 

Ich muß noch einer Wirkung dieſes Staffeltarifs gedenken, die zwar 
fich nicht auf die ganze Provinz Poſen bezieht, ſondern ſpeciell die Stadt 
Poſen? und die in ihrer Nähe gelegenen Mühlen angeht. „Der Tarif wirkte 
hemmend auf den Poſener Getreidezwiſchenhandel und ſomit auch auf die 
Müllerei in allernächſter Umgebung Poſens, da die Durchfrachten von den 
in der Provinz zerſtreut liegenden Stationen nach den Abſatzgebieten des 
Poſener Getreides weſentlich billiger waren als die Summen der einzelnen 
Frachtſätze, wenn mit Unterbrehung in Pofen verfrachtet wurde. Diefe 
Frachtunterſchiede (fiehe Tabelle VIII entnommen aus dem unten citierten 
Handelöfammerbericht), die für größere Entfernungen erheblich wuchjen, 
führten zur Umgehung Pojens und zur Entblößung des Pojener Marktes 
von Zufuhren. Imfolgedeffen wurde den Mühlen der Stadt Pofen der 
Rohſtoff teils entzogen, teil verteuert.“ | 

Recht bedeutend war das finanzielle Intereſſe des Staates, das für 
die Beibehaltung der Staffeltarife fprach ; denn die Einführung diefer Hatte 
eine Mebreinnahme von etwa 5 Millionen Mark an Frachten zur Folge, 
die einen Reingewinn von 2—3 Millionen Mark ergaben. 

In den Jahren 1891—1894 verfuchte die Regierung, durch Staffeltarife 
den Abſtoß der Überfchüffe nach den deutjchen Deficitgebieten zu ermög«- 
lichen. Dieſer Berfuch, der finanziell recht erfolgreich war, fcheiterte ſchließlich 
an der Stimmung der Intereſſenten des Weſtens und Südens, 


e) Die Periode 1894 —1898. 


Um die mit dem Reichögejeg vom 14. April 1894 über die Auf 
hebung des Jdentitätsnachweifes verbundenen Vorteile auch den von den 
Küften entjernteren binnenländifchen Plätzen zugute fommen zu Laffen, bejteht 
im Lokal- und direkten Verkehr der preußifchen Staatzeifenbahnen von 
101 km Entfernung ab ein Ausnahmietarif zur Ausfuhr über See nad 
außerdeutfchen Ländern, bei welchem an den regelrechten Frachtſatz des 
Specialtarif® I (4,5 + 12) für 101 km big 400 km 1,43 Pf. für dag 
Tonnenkilometer ohne Abfertigungsgebühr angeftoßen find. Die Streden- 
einbeitsjäße für das Tonnenkilometer ftellen fih (nach Abzug von 120 Tr. 
Abfertigungagebühr) bei 200 km auf 2,95 Pf., bei 300 km auf 2,43 Pf., 





! Jahresbericht der Handelskammer zu Poſen 1890. 


. *? Bericht über Ausnahmetarife 1896 in den Landeseiſenbahnratsverhandlungen. 
Schriften LXXXIX. — Eiſenbahntarife. 8 
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Tabelle VIH. 
Frachtbenachteiligung der Stadt Pojen im Getreideverfehr. 





Bertehr Ent- Bench. Bader Nauen 

fernung ve in nn. Poſens 

— nach Poſen r weniger 

km Mark Mark Mark 
Bıalau . . . . 193 105 99 6 
Pubewig . . . - Sei nz 386 168 149 14 
reälaı . .» . . 7 0 6 
Samter . . Leipzig. - - - - 393 165 151 14 
Obornit Breslau 196 106 100 6 
MER 0 N Beipgig. - - - - 30 104 150 14 
— 52 4 176 18 
Rogajen - | Beipaig. ... . 404 171 153 18 
Breslau 252 139 128 11 
Inowrazlaw . . J Leipzig. - - - - 465 197 165 32 
De a. S 491 202 170 32 
Pleſchen.... eriin 342 151 140 11 
— [| Breslau 229 120 111 9 
Feng “| 2eipgig. .... 493 178 157 21 
—— Breslau 249 127 117 10 
—— Breslau 261 131 120 11 
are. Leipgig- - - - - 407 172 153 19 
—— Leipzig. .... 426 179 157 22 
Gndin. ..».. . Leipzig. -» - - 409 172 154 18 
Znin Breslau . . . . 252 133 118 20 
re — Leipzig. - : - » 436 196 165 31 
Shroda ... . - Grfurt a 508 188 1% 14 
reslau . .. . 5 13% 26 
Alegandrowo . . { Leipzig. - - - - 518 217 176 41 
Breslau 391 188 149,5 38,5 
Deutih-Eylau. . Leipzig. - ... 594 246 191 55 
were | 
f Breslau PF 52 
Alenfein. . . . 1 Rips. 663 272 205 67 


bei 400 km auf 2,2 Pi. Diefer Tarif wurde im Jahre 1895 eingeführt. 
Gemäß der Güterbewegungsitatiftif auf den deutjchen Eifenbahnen vom 
Jahre 1898 kann man von einer Wirkung diefe® Tarifs auf den Verſand 
des Poſener Getreides nach den Seehäfen fprechen, namentlich nach den 
weit» und oftpreußifchen, wohin Pofen im eben genannten Jahre an Roggen 
9629 Tonnen verjandte (vgl. Anhang Tabelle Ile). 

Ein dem vorigen ganz gleich gebildeter Augnahmetarif zur Beförderung 
der Ausfuhr über die Landesgrenze, befteht auch für den Verkehr der preußi- 
ihen Staatsbahnen zur Ausfuhr nach Belgien, Frankreich, den Niederlanden, 
der Schweiz und Weftöfterreich. A 
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Bom 13, Dezember 1897 ab gilt zur Erleichterung des Wettbewerbe des 
inländifchen Getreideg mit dem ruffifchen in den Oftfeehäfenftäbten ein Aus- 
nahmetarif! nach Danzig, Königäberg und Memel, deſſen Frachtſätze ent- 
iprechend den gleichen Beftimmungen in den ruffifchen Seehäfentarifen nur 
für ſolche Sendungen von Getreide, Hülfenfrüchten, Raps, Rübfaat, Malz, 
Mühlenerzeugniffen und Kaffeeerfagmitteln zur Anwendung kommen, die 
auf den Beitimmungaftationen (Häfen) von den Eifenbahnftationen zur 
Entladung kommen und durch Landfuhrwerk oder zu Waller abgefahren 
oder auf Lager genommen, alfo nicht unmittelbar von der Eifenbahn weiter 
befördert werden. Die Sätze dieſes Tarif find, wie folgt, gebildet: 
1—100 km 2,6 Pf. pro tkm) + 6 Pf. Erpebditionsgebühr bis 50 km 


101-200 = 24 = = =: (+ 9 - . von 51-100 km 
201—300 z 23 = s — 
301-400 = 22 = = = + 12 = über 100 km pro 100 kg. 


Diefer Tarif wurde don dem wejtpreußiichen Zweigverbande beutjcher 
Müller in einer Eingabe an den Herrn Minifter der öffentlichen Arbeiten 
vom 2. Februar 1898 angegriffen, weil die Mühlen an den drei Hafen— 
plägen ihr Getreide auß dem Produftionsgebiete der Binnenmühlen weit 
billiger al® dieſe bezogen und ſogar mit ihren Mühlenfabrifaten den 
Binnenmühlen in deren nächjtgelegenem Abfatgebiet Konkurrenz machten ; 
von den Mühlen des Bromberger Bezirke wurden ähnliche Klagen laut. 
Deshalb beichloß die Handelskammer zu Bromberg?, die gewünfchte Auf- 
bebung des bejagten Ausnahmetariis entjchieden abzulehnen, da— 
gegen die betreffende Gingabe dahin zu befürworten, „daß dieſer Aus— 
nahmetarif ohne Einfchränfung der Verfehrrelationen auch auf den Binnen 
verlehr im Gebiete der Eifenbahndireftionen Bromberg, Danzig und 
Königsberg i. Pr. auszudehnen ift.“ Da der fragliche Ausnahmetarif auch 
den Getreidehändlern und Müllern des Pofener Bezirks den Getreideeinfaui 
in ihren Bezugsgebieten, namentlich in Weftpreußen, erjchwerte, unterjtüßte 
die Handelslammer zu Polen? die fragliche Eingabe dahingehend, „ent= 
weder den Ausnahmetarif nach den drei Seeſtädten jofort außer Geltung 
zu ſetzen, oder wenn dies nicht angängig, den Tarif allgemein einzuführen.“ 

Seit 1. Januar 1898 gilt für Getreide und Mehlfabrilate von oft= 
deutichen Stationen nach preußifchen und jächfiichen Grenzitationen mit 
Ofterreich ein Ausnahmetarif (Oſtdeutſch-Böhmiſcher Getreidenusnahmetarif). 


I Bericht über die Ausnahmetarife 1397 in ben Landezeifenbahnratsverhand: 
lungen. 
2 Jahresbericht der Handeldlammer zu Bromberg 1897 ©. 15. 
- ° Yahreöbericht der Handelskammer zu Pojen 1898 ©. 59. 
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Derjelbe beruht nicht auf einem einheitlichen, fondern auf einem geftaffelten 
Streckenſatze in ganz Kleinen Teilen von 2—5 km. Die Sätze find folgende: 
1— 5 km. 2 Pf. pro Tonnentilometer 


6— 1 : 1% . 
11—100 * 0,5 ⸗ ⸗ 2 
101—300 * 0,2 = = ⸗ 


Die Nebengebühren find dieſelben wie die des Specialtarifs I. In Ver— 
bindung mit der Aufhebung des Identitätsnachweiſes Hat diefer Tarif jehr 
günftig auf das Getreidegefhäft der Provinz Poſen gewirkt. Es ift dadurch 
möglich gewejen, große Quantitäten Getreide nach Böhmen zu verjenden, 
wo im Jahre 1897 die Ernte jehr fchlecht ausgefallen und infolgedefjen ein 
erheblicher Import von Getreide notwendig geworden war. Der Getreide 
handel der Provinz war in der Xage, dorthin diejenigen Getreidemengen 
abzufegen, welche überjchüffig waren und von dem lokalen Konſum rejp. 
der Mühleninduftrie zur Zeit der Anlieferung nicht aufgenommen werden 
fonnten (fiehe Anhang Tabelle II, Ilg). 

infolge der ftaffelförmigen Bildung dieſes Ausnahmetarif® hat das 
Getreidegejchäft namentlih im nördlichen Zeil der Provinz Pofen er- 
hebliche Vorteile erfahren. Jedoch hat derjelbe Tarif in beftimmten Zeilen 
des Poſener Bezirkes und für beftimmte Berufszweige auch eine Benach— 
teiligung Hervorgerufen. Die Mühleninduftrie, in&bejondere die der Stadt 
Poſen, leidet an zu geringem Angebote guter Ware, weil die lebtere direkt 
nah Böhmen geht. Dieſe Thatfache jchädigt auch den Poſener Getreide- 
händler. Ungünftig ift die Wirkung dieſes Tarif auch auf die Landiwirt- 

"ichaft in manchen Gegenden, wie bei Frauſtadt und Liffa, weil infolge 
der ftaffelförmigen Bildung desſelben die dortigen Getreidehändler gar nicht 
imftande find, nach Böhmen zu verfenden und dementjprechend nur niedrige 
Preife beim Einkauf bieten können. Infolge des großen Getreideangebotes 
janten die Preife in Böhmen. „Wenn diefe Thatfache,“ heißt e& in dem 
unten citierten Jahresbericht der Handelsfammer zu Poſen“, „naturgemäß 
auch preisdrüdend auf den Pofener Getreidemarkt wirkte, jo jei andererfeits 
wohl anzunehmen, daß der rege Gejchäftöverfehr mit Böhmen im erften 
Bierteljahr einen ſonſt wahrjcheinlichen Rüdgang der Preife verhindert Hat.“ 

Mit dem 20. September 1898 find die im Ausnahmetarif enthaltenen 
Frachtjäge Für eine Reihe von ſächſiſch-öſterreichiſchen Grenzitationen im 
Intereſſe der fächfifchen Landwirtichaft aufgehoben. Am 23. Oftober traten 
außer Kraft die Frachtſätze von fämtlichen Stationen des Eijfenbahn- 





ı Kahresbericht der Handelskammer zu Poſen 1898 ©. 58. 
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direftionsbegirke Breslau, ſowie von der Station Pitjchen des Eifenbahn- 
direftionäbezirkes Pofen. Unterm 9. November 1898 ift die Einbeziehung 
14 weiterer Stationen des Bromberger! Bezirkes in obigem Tarif nach 
Seidenberg, Liebau, Halbitadt, Mittelfteine und Mittelmalde genehmigt 
worden. 

Faflen wir das im letzten Zeitabjchnitt Gefagte zufammen, fo können 
wir jagen: Die Periode feit 1894 ift die der Exrporttarife. Diejelben find 
niedrig und bilden in Verbindung mit der Aufhebung des Identitätsnach— 
weifes gewifjermaßen eine Nachahmung der Zuderprämienpolitif. 


d) Die Stellung der Provinz Poſen in den internationalen - 
Berbandstarifen, was die Tarifierung von Getreide und 
Mehl betrifit. 


Die erheblichen Abweichungen, welche der im Jahre 1877 zur Durch- 
führung gelangte Reformtarif gegenüber den Eifenbahnfrachtiyftenen anderer 
Länder aufwies, haben in den Jahren 1879 und 1880 verfchiedene inter- 
nationale Eifenbahnverbandstarife ind Leben gerufen. So ift auch die Pro- 
vinz Poſen mit einer größeren Zahl Stationen fremder Länder durch direkte 
Zarife? verbunden worden. Für die Tarifierung von Getreide und Mehl 
find für unfer Gebiet von Bedeutung: der Deutjch-Rufftiiche, Deutjch- Pol: 
nifche, Oſtdeutſch-Oſterreichiſche bezw. Oſtdeutſch-Ungariſche, Rumänifch- 
Galizifch-Deutfche Verband. Deshalb wollen wir im folgenden deren Ge— 
treide- und Mebltarife einer Behandlung unterziehen. 


Deutſch-Rufſſiſcher Verband?. 


Derfelbe ift am 1. Januar 1880 in Kraft getreten. Tür Getreide 
und Mehl wurde ein Ausnahmetarif eingeführt, deſſen Einheitstaren fich 
bei Verſendung von 5000 kg pro Pud und Werft auf "/so Kopefen jtellten 
(d. 5. 4,2 Pi. pro tkm), dagegen bei Verſendung von 10000 kg "iso bis 
"ss Kopefen pro Pud und Werft (d. h. 4,2—2,8 Pi. pro tkm) ausmachten. 

Die Tarife des Verbandes waren Schnitttariie*. Der Schnittpunkt 


ı Yahresbericht der Hanbelälammer zu Bromberg 1898 ©. 22. 

? Pirefte Tarife find foldde, in welchen die Gejamtfrachten zwilchen den Sta— 
tionen zweier ober mehrerer Bahnen enthalten find. Sie zeichnen ſich aus meiften- 
teild durch einen Frachtbrief, direlten Wagendurchgang, eine Erpebitionägebühr, 
direkte Rartierung und Umrechnung. So Ulrich in feinem Werke: Das Eifenbahn: 
tarifweien im allgemeinen u.j.w. Berlin 1886 ©. 31. 

3 Yahresbericht der Hanbeläfammer zu Bromberg 1879 und zu Pofen 1880. 

+ Schnitttarife, d. h. ed werben eine oder mehrere bazu nad) ihrer geographifchen 
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für die Relationen war jedesmal eine der deutjcheruffiichen Grenzitationen ; 
für die die Provinz Pofen betreffenden Relationen liegt er in Alerandrowo 
oder Wirballen. 

Die Sätze, welche in den Tarif für die Gtrede Pojen-Schnittpunkt 
eingeftellt worden find, betrugen pro 100 kg Getreide reſp. Mehl in La— 
dungen à 10000 kg. 

I. Wi .. 508 km 2, 5 

I. — 168 : 079 * a⸗ Pf. pro tkm + 12 Bf) 

Mit dem Erjcheinen des 6. Nachtrages zum deutfcheruffifchen Güter: 
tarif, gültig vom 1. Januar 1881, war die Zarifftellung der Stadt Poſen 
um ein Erhebliches verbeffert. Die Pofitionen pro 100 kg im Getreide- und 
Mehltarif in Ladungen à 10 000 kg wurden nämlich ermäßigt und zwar: 

I. in Relation Pofen Schnitipuntt = 
508 km auf 1,89 ftatt 2,23 Mt. . (8,5 Pf. pro tkm + 12 Pf. für 100 kg) 
II. in Relation Poſen Schnittpuntt — 

163 km auf 0,74 ftatt 0,79 Mt. . (3,8 Pi. pro tkm + 12 Pf. für 100 kg) 

Durch diefe Tarifreduktion erlangte die Stadt Pojen eine derjenigen 
Pofitionen, welche die an der Oſtbahn gelegenen Stationen nad) dem Staffel- 
tarif für Getreide und Mehl bereits bejaßen. Nach dem für den Eifenbabn- 
direftiongbezirt Bromberg gültigen Gütertarif vom 1. Juli 1880 betrugen 


nämlich die Frachtfäße für Getreide und Mehl auf eine Entfernung von 
508 km 1,89 Mt. 


168 = 0,74 « } pro 100 kg 

Die zugebilligten Frachtſätze für Getreide genoß die Stadt Poſen nur 
furze Zeit. Bereits unterm 17. Februar 1881 erfolgte eine Belannt- 
machung der königlichen Eifenbahndireftion Bromberg, laut welcher die 
eben erwähnten Augnahmetarife für Getreide in Wegfall und dafür die in 
dem am 1. April 1881 in Kraft getretenen Preußifch-Oberjchlefiichen Ver—⸗ 
bandstarif aufgeführten Säße zur Geltung gelangten. Nach dieſem letzteren 
Berbandstarif betrugen aber die Getreidefrachten 

Me she een = Mt N (42 pro tkm + 12 Pf. pro 100 kg) 

Sole Erhöhungen äußerten wiederum ihre Rückwirkung auf den 
Deutjh-Ruffiichen Berbandstarif, in dem thatjächlich die Frachtfäge für die 
oben erwähnten Relationen erhöht wurden. 


Lage geeignete Stationen ala Schnittpunfte genommen, biß zu welchen von ben bies- 
jeitö und jenfeitö gelegenen Stationen bie Tariffäße berechnet und in ben Zarif auf: 
genommen werden. Durch Abdieren ber beiden Frachtſätze bis zum Schnittpunkte 
findet man ben Geſamtfrachtſatz zwiſchen zwei diesjeitd und jenſeits gelegenen Sta: 
tionen. Siehe Ulrih a.a.D. ©. 34. 
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Daß ſolche Frachtverteuerungen auf den Getreidehandel Poſens mit 
Aufland erjchwerend wirkten mußten, bedarf wohl feiner Erörterung. Als 
aber die Streden Pojen-Gnefen-Thorn und Poſen-Kreuz dem Eiſenbahn— 
direftiongbezirte Bromberg mit feinem vielgenannten Oftbahnftaffeltarife ein» 
verleibt wurden, traten für die Stadt Pofen und für alle an den oben er- 
wähnten Linien gelegenen Stationen wiederum Frachtermäßigungen ein. 
Ein Beiſpiel überaus ſchwankender ftaatlicher Politik. 

Der Deutſch-Ruſſiſche Verbandstarif erfuhr im Laufe der Zeit eine 
mannigjache Umarbeitung, jenachdem die ruffiihen Bahnen ihre Zarif- 
politit änderten. Im Verkehr mit Rußland gelangen jeit 1889 die auf 
ruſſiſchen Stationen zur Aufgabe gelangenden und nach deutjchen Binnen» 
ftationen beftimmten Getreidefendungen infolge Ermangelung direkter Ge- 
treidefrachtfäge an der Grenze zur Umtkartierung !. 

Bon dem Einfluß des Bromberger Staffeltarij3 auf den Getreideverjand 
aus Rußland nach der Provinz Pofen wurde ſchon oben gejprochen. 


Deutſch-Polniſcher Verband. 


Derjelbe ift am 1. Juni 1879 in Kraft getreten. Der Schnittpunkt 
fir die die Provinz Pojen betreffenden Relationen liegt in Alerandrowo,. 
Bei der Beförderung von Getreide und Mehl, welche im Berbandstarife in 
einer Ausnahmefrachtklaffe rangierten, die mit der des Deutfch-Ruffifchen Ver— 
bandes identifch war, famen 3. B. für Pofen-Alerandrowo diefelben Tarif— 
änderungen vor, wie im Deutjch-Ruffifchen Verbande. Mit den Eifenbahnen 
Polens beftehen, nachdem die direkten Tarife ruffifcherjeit3 im Jahre 1889 
gefündigt waren, direkte Tarife nicht, jo daß der Güterverfehr an der 
Grenze auf die Umfartierung angewiefen ift. Seit 1. Nov. 1897 gilt der 
direkte Deutich-Warfchauer Verbandstarif. Der Verkehr mit Polen ift, 
was KHleie betrifft, recht bebeutend. Polen verfandte im Jahre 1898 an 
Kleie 35 881 Tonnen auf der Eifenbahn nach Poſen. 

Ih muß Hier auf die Art der Beförderung des ruffiichen Getreides 

2 Seit dem 13. Auguft 1898 beftehen direkte Tarife für Getreide, Hüljenfrüchte, 
Ölfamen, Mehl und Mühlenfabrikate einfchließlich Kleie und lkuchen von Rußland 
nach Deutſchland und den Niederlanden über Alerandrowo und Sodnowice, unb zwar ' 
gelten bieje Tarife nur für einige Stationen der Provinz Pofen, nämlich” Gnefen, 
Inowrazlaw, Moder, Mogilno, Pudewitz, Wongrowik und jeit 1. April 1899 für 
Bromberg; für bie Richtung von Rußland rechnet diefer Tarif für bie bdeutjchen 
Streden die in Deutichland geltenden Einheitsfäge ein. Bei ber Beförderung von 
Mehl ermähigt ſich die Fracht für die ruffiichen Streden um 20%. Bei den Special: 
tarifen werben Abfertigungsgebühren nicht erhoben. 
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nach den deutſchen Binnenplägen aufmerkſam machen. Getreide fann aus 
Rußland des Sadzoll wegen nur in loſer Schüttung importiert werben. 
Diefe Maßregel bereitet beim Umladen an der Grenze große Schwierigkeiten 
und ift mit Koften verbunden, 


Oſtdeutſch-Oſterreichiſcher, Oſtdeutſch-Ungariſcher und 
Rumäniſch-Galiziſch-Deutſcher Verband!. 


Alle eben bezeichneten Verbände ſind im Jahre 1880 in Kraft ge— 
treten; alle hatten direkte Ausnahmetarife für Getreide und Mehl mit 
Poſen, dieſelben änderten ſich, je nachdem die Einheitsſätze für die Beförde— 
rung der genannten Artikel eine Anderung auf den verfchiedenen Bahnen 
Oſterreichs, Ungarns, Rumäniens, Galiziens eriahren hatten. Anfangs der 
achtziger Jahre waren diejelben Höher ala die des deutichen Specialtarifs J: 
jo Eojtete der Getreidefrahhtfaß pro 100 kg für die Relation Pojen- Wien 
(618 km) 3,05 Mk.; für die gleiche Strede betrug die Fracht im deutjchen 
Specialtarif I 2,90 Mi. pro 100 kg; für die Relation Poſen-Budapeſt 
(778 km) 3,69 ME.; für die gleiche Strede betrug die Fracht im deutjchen 
Specialtarif I 3,62 ME. Seit 1886 werden die normalen deutichen Fracht— 
ſätze für die Einfuhr von Getreide in diefen Tarifen berechnet. Die deutjche 
Zarifpolitif für Getreide und Mehl zeigt wie überhaupt, jo auch in diejen 
BDerbänden eine gewiſſe Stagnation, mit Ausnahme der ZTarifierung von 
Mais? und zwar fpeciell für Pofen und Schlefien. Auf Iettere wollen 
wir nun näher eingehen. 

Mit Rüdficht auf den ungünftigen Ausfall der Kartoffel- und Futter 
ernte in der Provinz Pofen und Schlefien im Jahre 1882, war auf An 
trag der landwirtichaftlichen Vereine der genannten Provinzen bereits für 
die Zeit vom 1. März bis Juni 1883 ein ermäßigter Importausnahme— 
tarif für Mais von den Stationen der Bromberg-Czernowitz-Jaſſyer Bahn 
nah Schlefien und Poſen eingeführt zu einem Einheitsſatze von 3,2 Pi. 
pro tkm. Der Ausfall der Ernte im Jahre 1883 machte die Wiederein- 
führung des Tarifs bis Ende Juli notwendig. Die fchleunige Einführung 
der ermäßigten Sätze war durch Rückſicht auf die Brennperiode geboten. 
Aus denjelben Gründen wurde auch für das Gebiet des Direktionsbezirkes 
Bromberg die vorübergehende Ermäßigung der normalen Fracht für Mais 
von 4,5 Ph. auf 2,7 Pi. von den Stationen? der ruffiichen Südweltbahn 





2 Kahresbericht der Handelskammer zu Pofen 1880. 

2 Verhandlungen des Bezirköeifenbahnrates zu Bromberg und zu Breslau 1887. 

3 Diefer Teil gehört eigentlich in die Behandlung des Deutjch-Ruffiichen Ber- 
bandes; des Zulammenhanges halber wird er hier erwähnt und kurz ind Auge gefaßt. 
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notwendig. Beim Ablauf der Geltungsdauer diefer Tarife wurben 
infolge mehrfacher Anregung aus Landwirtfchaftlichen und Handelskreiſen 
von den föniglichen Eifenbahndirektionen zu Bromberg und zu Breslau 
eingehende Erhebungen über das Bebürfnis für eine dauernde! Beibehaltung 
derjelben angeftellt. Die um eine gutachtliche Äußerung erfuchten land⸗ 
wirtichaftlichen Vereine ſprachen fi faft ausnahmslos zuftimmend aus, 
indem fie darauf Hinwiefen, daß der Mais nicht nur zu Brennereizwecken 
iondern auch ala Viehfutter Verwendung finde. Auf Grund diefer Auße- 
rungen wurde von den Gifenbahndirektionen bei den Verhandlungen über 
die Negelung des direkten Verkehr? mit Rumänien auch die Herftellung 
eined Außnahmetarifs für Mais von dort nach den öftlichen Provinzen ver— 
einbart und zwar zur Befeitigung bisher bejtandener Frachtungleichheiten 
zwifchen Tarifen vor= und hintergelegener Stationen auf einer einheitlichen 
Grundlage dahin, daß auf den preußifchen Streden 
bis zu 200 km ein Einheitsfa von 3,2 =] 


: : 00 =: =: ⸗ : 30 ⸗ +6 Pi. an 
= : AD =: =: ⸗ 2,8 » } Erpeditiond: 
s 500 : s z : 26 = gebühren 
über 500 : =: s . 24 : 


für die Tonne und das Kilometer berechnet werden follten. 

Dur die der Regelung der direkten Verkehrsbeziehungen mit Rumänien 
entgegentretenden Schwierigkeiten verzögerte fi) die Einführung diejes Aus— 
nahmetarif® bis zum 1. März 1886, während auf gleicher Grundlage ge- 
bildete Tarife von Ungarn nach den öjtlichen Provinzen jchon vom 1. Ok— 
tober 1885 in Geltung traten. Die durch diefe Ausnahmetarife auf den 
preußifchen Streden gewährten Ermäßigungen betrugen gegenüber den regel= 
rechten Sätzen der ordentlichen Zarifklaffe für den Verkehr mit Poſen 
0,58 ME. pro 100 kg. 

Im Jahre 1887 aber wurde von verjchiedener Seite die Aufhebung 
jener Tarife beantragt. Namentlich ftellten folche Anträge der Landeskultur— 
tat des Königreichs Sachjen, der Iandwirtichaftliche Gentralverein der Pro— 
vinz Sachſen und der Deutſche Landwirtichaftsrat. In diefen Anträgen 
wurde Hingewiefen auf die Überproduftion von Spirituß durch vermehrte 
Verwendung von Mais, auf das Sinken der Spirituspreife zum großen 
Zeil infolge der niedrigen Maistarife, auf die im Jahre 1885 erfolgte Er- 
höhung des Maiszolles von 0,50 ME. auf 1 ME. pro 100 kg, deren 


1 Vorlage betreffend Anträge auf Wiederaufhebung der Ausnahmetarife für 
Mais von Ungarn und Rumänien nad den öftlichen Provinzen in den Verhand- 
lungen bed Lanbeseifenbahnrates 1837. 


- 
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Wirkung durch die gewährten Ermäßigungen zum Zeil wieder aufgehoben 
fein würde, ferner auf die thatfächliche Bejeitigung des früheren Notftandes 
in den öftlichen Landesteilen. 

Ich will bier gleich bemerken, daß thatjächlich diefe Maistarife im 
Sabre 1887 aufgehoben wurden. 

Welche Wirkungen diefe Maistarife auf den Verkehr der Provinz Pojen 
ausgeübt haben, wollen wir an der Hand ftatiftifcher Daten unterfuchen. 

Zuerft müfjen wir uns fragen, ob fich die Ernteergebniffe für Kar— 
toffeln und Hafer von 1881—1886 gebefjert haben, denn diefer Maistarif 
wurde eingeführt infolge der jchlechten Ernte. Tabelle IX: „Die Ernte- 
ergebniffe für Kartoffeln und Hafer in der Provinz Poſen“ giebt und dar- 
über Aufichluß. Diefe Ziffern zeigen uns, daß die Ernteergebniffe ſich in 
den Jahren 1884—1886 günjtiger geftalteten. 

Unter Einwirkung diefer günftigeren Kartoffel- und Yutterernten nahm 
auch der Berbrauh an Mais in den Brennereien der Provinz Poſen 
ab. Einen Beleg erhalten wir aus der Tabelle IX 2, in der der Materialien 
verbrauch der Brennereien in der Provinz Poſen und fpeciell derjenigen im 
Hauptfteueramtäbezirke Bromberg (nach den Zufammenftellungen in den Jahres⸗ 
berichten der Handelafammern zu Poſen und zu Bromberg) ziffernmäßig 
dargeftellt if. Danach Hat der Verbrauch an Getreide und anderen 
mehligen Stoffen inkl. Mais in Brennereien gegen 1882/83 und 1883/84 
abgenommen und fpeciell im Hauptjteueramtsbezirfe Bromberg in den letzten 
beiden Jahren völlig aufgehört. 

Nachdem wir nun die Ergebniffe der Kartoffel- und Futterernten und 
den Berbrauh an Mais in den Brennereien kennen gelernt, tritt an uns 
die weitere Trage heran, in welchem Maße die Provinz Pofen an dem 
Empfang von Mais aus Rumänien, Südrußland und Ungarn teilnahm. 
Nach der Tabelle IX 3, worin die abgefertigten Transporte an Mais aus 
den genannten Ländern nach der Provinz Poſen verzeichnet find, Hatte der 
Ausnahmetarif nur im Jahre 1884 infolge der ſchlechten Kartoffelernte 
eine Bedeutung gehabt; der zu den Ausnahmetarifen beförderte Mais- 
verkehr betrug in der Zeit vom 1. Yebruar bis Juli 1884, alfo in 6 Mo— 
naten, 171 Wagenladungen, während derjelbe ſpäter in ber Zeit vom 
1. März 1886 bis 30. September 1887, alfo in 19 Monaten, fi) auf 
76 Wagenladungen bejchräntte, d. h. um 55 %0 gefunfen war. Tabellen 
IX 2 und 8 beweifen aber zugleich, daß man die Überproduftion an 
Spiritus und das Sinken der Spiritußpreije (fiehe Tabelle IX 4) in der 
Provinz Poſen nicht allein den niedrigen Maistarifen zufchreiben durfte. Die 
Spiritugpreife ftiegen übrigens in der zweiten Hälfte des Jahres 1886. 
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Diefem Tarife wurde eine größere Bedeutung beigelegt, ala derjelbe 
verdiente. Es wurde allerdings mit Recht auf einen Punkt hingewieſen. 
Da auch der amerikanische Mais, der zu Brennereizweden dem ungariichen 
und rumänifchen bei weiten vorgezogen wurde, zur Verwendung fam, jo 
erwartete man für die auf dem Waſſerwege zu erreichenden Plätze bei Er- 
böhung des Tarifs eine Verſchiebung Hinfichtlich des. Transportweges, d. h. 
Verdrängung des Bahntrandportes zu Gunften des Waflertransportes. Dies 
erhellt a.ı3 der Berechnung Zabelle IX 5, in der die Durchichnittspreije 
für rumänifchen Mais + den erhöhten Frachtjäßen von rumänifchen Sta- 
tionen nach der Stadt Pojen, mit dem Preije für den amerikanifchen Mais 
in Stettin + Waſſerfracht Stettin-Pofen für 100 kg verglichen werden. Ob 
diefe Berfchiebungen thatjächlich eingetreten find, kann man jpeciell für 
die Provinz Pojen in Ermangelung einer genauen Binnenjhiffahrtftatiftik 
nicht feſtſtellen. 

Zum Schluß muß bemerkt werben, daß für die finanziellen Intereſſen 
des Staates, wie felbft der Vertreter des Minifters in der Landeseiſenbahn— 
ratsfigung erklärte, foweit die Eifenbahnverwaltung hierbei in Frage kam, 
diefe Maistarifierung ohne Bedeutung war; für die Staatseifenbahnverwal- 
tung waren ebenjo wie bei der Einführung der angefochtenen Tarife, allein 
die wirtjchaftlichen Intereffen maßgebend. Hieraus fei zu erfehen, daß bie 
Regierung die Ermäßigung der Getreidetarife nicht aus reinem Fiskalismus 
geweigert habe. 

Die eben gejchilderten Maistarife wurden wieder ala Notjtandstarife 
infolge zweier aufeinanderfolgender jchlechter Kartoffelernten in der Zeit vom 
1. Februar bis Ende Juni 1892 eingeführt. 


124 Stanislaus Pernaczynäti. 


Tabelle IX, 1—5. 


Tabellen zu dem Maistarif vom Jahre 1882, von Rumänien, 
Galizien, Ungarn, Südrußland nad Poſen und Sclefien. 


Tabelle IX, 1. Ernteergebniffe für Hafer und Kartoffeln in ber 
Provinz Poſen von 18801886. 





1880 | 1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 
| 














Kartoffeln. . .| 99 0 99652 111429) 93670) 99962] 97120) 115868 
Hafer . . . .[141831811613 941,1 320 221|1 377 857 1 485 47611 978 646/12 044 179 
| 


| 
| | 
i 





Tabelle IX, 2. 
a) Materialienverbrauch der Brennereien in der Provinz Poſen. 
(Nach den Zufammenftellungen in den Jahresberichten der Hanbdeläfammer zu Poſen.) 





Getreide 
u. andere : 
mehlige Er 
Stoffe zent 
Tonnen 
512 550 
Ausnahmetarife für rumänijchen Mais 3 502 222 
bis 1. Auguſt 1884... 2... /8 529 079 
Ausnahmetarife für ungariſchen Mais | 635 458 


vom 1. Okober 1885, für rumäniſchen 


Mais vom 1. Mai 1886 ab. . . . 590 852 





b) Materialienverbrauch der Brennereien im Hauptſteueramtsbezirk Bromberg. 
(Nach den Zufammenftellungen in ben Berichten ber Handelskammer zu Bromberg.) 




























Weizen | Roggen | Gerfte | Hafer | Mais — Umfang | bes 
Gtatsjahr N RE RE} — 
in Litern 








’ | 5 
88283 | 75 | 5994987 | — | 148 | 85115] 69 109,5 
1883784 | 98 | 939 4727| — | 566 | 73766] 71 1016 
188485 | — 292 | 4423| — | 162 | 84006| 71 106 
188586 | — | 296 | 5261 28 | — lıvassı| 73 130 
188687 | — 11 a8 | 18 | — 558871 74 122 
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Tabelle IX, 3. 


















a) Verfand von Mais aus Rumänien nach der Provinz Poſen. 
2 | | a J = 
u | le — J anuar 
55333 bis 
s8645 September 
1887 
Tonnen 





700 


| j 
172 10 10 — — 


121 291 231 554 342 
Anmerkung: Vom 1. Auguſt 1884 bis 1. März 1886 haben feine Ausnahme⸗ 


- lee 
u 








tarife beftanden. 
b) Berfand aus Ungarn nach der Provinz Pofen. 
November Januar | Mai 
1885 1886 
Tonnen Tonnen 
ri 


Anmerkung: Die Ausnahmetarife aus Ungarn beftanden jeit dem 1. Oft. 1885. 


ce) Verſand aus Südrußland nach der Provinz Pojen. 
| Vai | Yuni | Juli 





Februar März | April 
I | ı I 0717 
Anmerkung: Mit Südrußland beftehen feit Enbe Juli 1884 feine Aus 


nahmetarife. 
Tabelle IX, 4. Kartoffelfpirituspreife der Stadt Pofen. 





1883 


Preisfteigerung 
in Prozenten 
gegen Spalte I 





September 





Anmerkung: Kartoffelipiritus mindeftens 80 %/o 
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1884 


ge 
gegen Spalte I 
in Prozenten 











Preisminderu 
gegen Spalte iv 


Februar 
in Prozenten 














REDEN. 
gegen Spalte 
in Prozenten 


Preiaminderun 
gegen Spalte vin 


bruar 
Be in Prozenten 













1886 


erg reg 
gegen Spalte 
in Prozenten 







Preisfteigerum 
gegen Spalte XII 
in PBrozenten 







Tebruar September 





Zabelle IX, 5. Stationen der Lemberg-Gzernowit-Jafiy-Eifenbahn. 








— i S — ie 
si 2 e|=:|8|3 er 
Poſen 55—5 8 2|%2|8|8|8 
a|a| 7) 7] 8] je 
.. | 
Durchſchnittspreiſe für rumäniichen 
Mais am Verſandorte 7,50 ME. 
Hierzu die erhöhte Maisfracht . . | 4,09| 4,02) 4,15 3,97] 4,15 4,22 4,14, 4,10 


pro Kilogramm in Mark 





—1 11,52 a ———— 





Preis für amerikanischen Mais in Stettin 11,29 Mark 
Hierzu Waflerfracht bis Polen... . . 030 — 
11,49 Mark. 


Dierter Abfchnitt. 
Die Waſſerſtraßen. 


Die im ganzen wafferreiche Provinz Pofen gehört zum Flußgebiete der 
Warthe; die Weichjel bejpült fie nur im Norbojten als Grenzfluß und ragt 
noch mit einem Fleinen Stüd ihres Laufe in den nördlichen Teil Hinein. 
Die Warthe, welche im Verein mit der von ihr aufgenommenen Nebe und mit 
Prosna den ganzen pofenfchen Zeil des norddeutichen Flachlandes durch- 
zieht, bereichert ald eine nambaftere im Oſten entipringende Ader die Oder. 
Die letztere verbindet mit dem MWeichjelgebiet der zwijchen Nebe und Brabe, 
einem Nebenfluß der Weichjel, hergeftellte Bromberger Kanal. Die hohe 
wirtjchaftliche Bedeutung dieſer einzigen Waflerverfehraftraße zwijchen der 
MWeichjel und Oder wird wohl Heute niemand unterſchätzen, und in diefer 
Überzeugung wird es wohl am Plate fein, die beftehende Wafjerverbindung ! 
einer Betrachtung zu unterziehen. Diejelbe bejteht im Oſten angefangen: 

1. Aus der 13,1 km langen, bei Deutjch-Fordon in die MWeichjel 
einmündenden, für Weichjelfähne jchiffbaren jogen. unteren Brahe?, Bei 
dem auf ihr vorherrjchenden Verkehr in der Richtung ftromaufwärts war 
wegen de3 natürlichen, erheblichen Gefälles die Bergfahrt jehr erfchwert und 
nur durch Zuhilfenahme von Pferden möglih. Zur Erleichterung der 
Schiffahrt wurde aladann eine Kettenjchleppichiffahrt ins Leben gerufen. 
Die Kettenfchleppdampfer vermochten jedoch wegen des ſtark gefrümmten 
Fahrwaſſers nicht genügendes zu leiten. Deshalb wurde die untere Brahe 
in den Jahren 1877—1879 unter Einbau don zwei Nadelwehren zu Karls— 
dorf und Brahnau kanaliſiert. Neben dem eriten Wehr bei Karlsdorf wurde 


ı Bol Statiftit des Deutjchen Reiches. Neue Folge. Band 39. Berlin 1891. 
Die Stromgebiete des Deutichen Reiches. I. Zeil: Das Gebiet der Oftfee. In dieſem 
Bande fpeciell für biefen Abjchnitt: „Das Obdergebiet“. 

® Die Entwidlung der deutſchen Binnenihiffahrt bie zum Ende bes 19. Jahr: 
hundert? von Shwabe. Berlin 1899 ©. 91. 
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eine Schleufe erbaut. Das Brahnauer Wehr fchließt ſich an die von der 
Bromberger Hafenaktiengejellichaft ausgeführte Hafenanlage Brahemünde ar. 
Diefer Hafen ift durch einen hochwafferfreien Längsdeich gegen das Weichjel- 
Hochwaſſer gejchügt und durch die Hafenjchleufe und einen anjchließenden 
hochwafjerfreien Querdeich in den großen Binnenhafen und den Heinen 
Außenhafen geichieden; erjterer ift außfchlieplich als Berghafen für die von 
der MWeichiel kommenden Flöße bejtimmt. Beide zufammen nehmen eine 
Fläche von 50 ha ein. Die Schiffe überwintern ficherer in der Brahe, und 
ed find in der Regel 80, zeitweife bis zu 300 Fahrzeuge aufgejtellt. Die 
Koſten für die Karlsdorfer Schleufe und die beiden Nadelwehre, jowie für 
die Regulierung des Flußbettes und der Ufer beliefen fich auf 1146000 ME. ! 

2. Aus dem 26,7 km langen Bromberger Kanal?, welcher in 
Verbindung mit der Regulierung und Kanalifierung der Netze in den Jahren 
1873—1874 mit einem Koftenaufwande von 684471 Thalern angelegt 
wurde. Derjelbe verläßt die untere Brahe mit der unteren jogen. Stadt- 
jchleufe in Bromberg und fteigt, die Verbindung zwiſchen Brahe und Netze 
berftellend, mit 7 Schleufen zur Scheitelftrede, dem fogen. langen Trödel 
empor. Unweit der Stadt Nakel fällt er mitteld zwei Schleujen zur fanali- 
fierten unteren Nebe herab, welche die weitere Fortſetzung der Waſſerſtraße 
zwiſchen dem Weichſel- nnd Odergebiet bildet. Der Bromberger Kanal, 


ı Die Anlageloften des Bromberg:Weichjel- Hafens zu Brahemünde betrugen, 
wie Deutjch in feinem Bericht über die Verhandlungen des Parifer Binnen- 
ſchiffahrtskongrefſes 1892 mitteilte, „einfchließlich einer ftaatlihen Subvention von 
200 000 Mt. im ganzen die Summe von 1700000 Mt., welche nad einem vor: 
gejchriebeneu Schlüffel zu tilgen find. Aus den verbleibenden Überjchüffen der Ein- 
nahme gegenüber ben Auslagen entfallen vorerfi 5% auf das Aktienkapital und 
ziffernmäßig beftimmte Beiträge zu den verfchiedenen borgeichriebenen Referven, bis 
fie die flatutengemäße Höhe erreicht haben, und ber eventuell weiter verbleibende 
Neft muß zur außerorbentlichen Abjchreibung verwendet werden. Seit bem 18jährigen 
(1874— 1891) Beftande dieſes Hafens, d. h. alfo bis zu dem Zeitpuntte bes Parijer 
Binnenihiffahrtsfongreffes, find nun aus den Einnahmen beftritten worden: bie 
5 oige Dividende, ferner die volle Höhe (500 000 ME.) bes Reſervefonds, die An: 
fammlung eines Penfiond: und Unterftüßungsfonds im Betrage von 52000 ME., und 
das Altienkapital ift bis zum Betrage von 80000 Mt. zetilgt worden, jo daß in 
weniger ala 25 Jahren das Altienfapital unter Einrechnung der Referve getilgt fein 
und auch mit 5 %o fich verzinft haben wird.“ Dal. Holzinduftrie und Verkehrs: 
ftatiftil. Vorträge, erftattet bei der III. Generalverfammlung des Vereins bayerifcher 
Holzinterefjenten von Stommerzienrat Otto Steinbeis und Dr. Gottfried Zoepfl. 
Darin: die Umfichlagsanlagen und die Notwendigkeit eines Holzhafens am Maine. 
Bon Dr. Gottfried Zoepfl S.47, 48. Der Hafen ift jet Eigentum des Staates 
(vgl. ©. 134). | 

2 Bol. Schwabes Schrift ©. 9. 
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welcher im Laufe der Zeit mehrmals, zuletzt 1889, teilweife umgebaut wurde, 
ift jedoch in den Abmeffungen dev Schleufen unverändert geblieben. Die- 
jelben haben eine nußbare Länge von 44,5—55,5 m, eine Thorweite von 
4,97—6,2 m und größte Tiefe von 1,25 m. Die größten Flußſchiffe, 
welche auf dem Kanal verkehren, haben daher nur eine Tragfähigkeit von 
125 t und dürfen nur einen Tiefgang von 1,05 m haben !. 


3. Netze. Die Schiffbarkeit derfelben beginnt von dem an ber ruffifchen 
Grenze gelegenen Goplofee, aus defjen nördlicher Spite die Nebe tritt. Die 
Ihiffbare Strede der Nee vom Goplofee bis zum Bromberger Kanal, ein- 
ſchließlich des Speiſekanals des letzteren, wird die fanalifierte obere 
Nee genannt. Im Gebiete derfelben Hat eine bedeutfame mit einem 
Roftenaufwande von 4500 000 ME. ausgeführte Regulierung in den Jahren 
1878— 1882 ftattgefunden, indem eine Waſſerſtraße für Fahrzeuge von 
150 t Tragfähigkeit? bis zum Anfang des Speijefanals gefchaffen worden 
it. Diefe Waflerftraße wird durch ſechs Schleufen in Spannung gehalten. 
Der ausgebaute Speifelanal, welcher unterhalb Eichhorſt von dem Fluffe 
abgezweigt ift und bei Adlig Krufchen in den Bromberger Kanal mündet, 
wird durch zwei Schleufen geftaut und gangbar. Die Dampfſchiffahrt ift 
wegen der vielen don der Waflerjtraße durchichnittenen Seen, welche das 
Treideln nicht erlauben, ziemlich Tebhaft. Die größeren induftriellen Unter- 
nehmungen an der oberen Nebe (Zuder: Soda- und Stärkefabrifen) befigen 
lüämtlich Kleine Dampfer, mit welchen fie ihre Kähne fjchleppen Laffen. 

„Auf der oben erwähnten fanalifierten unteren ® Nee haben im Laufe 
der Zeit ebenfalls Regulierungen jtattgefunden, ohne jedoch den erwarteten 
Griolg herbeizuführen, da bei mittlerem Waſſerſtande und 1,1 m Fahrtiefe 
den Fahrzeugen Höchiten® eine Ladefähigkeit von 125 t geftattet werden 
fonnte, aber ſelbſt bei dieſer geringen Ladung die Kähne in der Nebe 
während des Sommers oft gezwungen waren, abzuleichtern und auf Eintritt 
des Regens zu warten, oder fie wurden bei plößlich abjallendem Waſſer 
verhindert, die Reife Tortzufegen. Erſt nachdem es gelungen war,. den 
Widerftand zu befiegen, welchen die Landwirtichaft über ein Jahrzehnt gegen 
die Kanalifierung der Nebe geleiftet hat, die angeblich nur Schiffahrts— 
interefjen dienen würde, ift e8 der Staatöregierung gelungen, den Ausbau 
der Nee mit Schleufen von den Abmeſſungen des Oder-Spreelanalg durch— 


ı Der Oder⸗Spree-Kanal ift für 450 t:Schiffe, der Dortmund⸗Ems-Kanal für 
600 t eingerichtet. Dad Durchſchnittsſchiff von 400 t ift der Typus auf Flüſſen 
und Sanälen. 
2 Vol. Shwabes Schrift S. 92. 
3 Ebendaſelbſt ©. 93. 
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zuführen, ein Unternehmen, das nach den bißherigen Erfahrungen, wenn aud) 
die Schiffahrt erleichternd, vorwiegend den Meliorationgzweden der Land: 
wirtfchaft dient.“ Die fanalifierte untere Nee mündet bei Zantoch ober: 
halb Landäberg in die Warthe. Die Regulierung der Einmündung der 
Netze in die Warthe ift bereitö in den Jahren 1872 und 1873 ausgeführt 
worden. Für die Tragfähigkeit der Fahrzeuge auf der Nebe ala der Waffer- 
verbindung zwiſchen Weichjel und Oder find die Schleufenabmeffungen des 
Bromberger Kanals maßgebend, nach denen die Tragfähigkeit 125 t bei 
einem Tiefgang der Schiffe von 1,05 m nicht überfchreiten darf. 


4. Warthe. Die Warthe, die bei Poporzelice die ruffisch-preußifche 
Grenze überjchreitet, durchfließt die ganze Provinz Pofen unter Berührung 
der Hauptjtadt in einer Länge von 368 km und ergießt fi unterhalb 
Küſtrin in die Oder. Ihre Sohle! Liegt nach den Angaben der Schiffahrta- 
treibenden zur Zeit derart, daß die Fahrwaſſertiefe bei niedrigjtem Waffer- 
ſtande auf der unteren Strecke von Küftrin nach Zantoch nur 0,75 m, von 
Zantoch bi8 Schwerin a. W. nur noch 0,65 m, von Schwerin bis Obormnit 
0,50 m und von hier bis Pofen 0,40 m unter dem Poſener Nullpuntte 
beträgt. Ende der 80er Jahre hat die Schiffahrt auf der Warthe ſehr im 
Argen gelegen. Es erijtierte damals noch fein Dampfer, der den Segler 
ftromaufwärts und bei widrigem Winde vorwärt® bringen konnte. Der 
Schiffer mußte bei ungünftigem Winde einfach paufieren. Es fam daher 
vor, daß beladene Kähne auf der Tour von Stettin nach Pofen, alfo bei 
einer Entfernung von ungefähr 300 km, ſechs Wochen und darüber unter: 
wegs waren. Einige Verſuche don auswärtigen NReedern, mit ihren für 
andere Ströme (Oder) bejtimmten Dampfern hier einen Schleppichiffahrts- 
verkehr einzurichten, mißglüdten wegen des großen Tiefgangs diefer Schiffe. 
Erſt 1882 gelang e8 einer Stettiner Firma, einen regelmäßigen Verkehr 
zwifchen Pojen und Stettin Herzuftellen. Heute betreiben den Schleppdampfer- 
verkehr auf der Warthe drei Gejellfchaiten: Hermann & Co. in Stettin, 
die von diejer Firma mitgeleitete Stettin-Pofen-Bromberger Gejellichait und 
die vereinigten Wartheichiffer, Dampfſchleppſchiffahrtsgenoſſenſchaft. Auf der 
Warthe? ift zwar für Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von 175—300 t zu— 
läſſig; bei den niedrigen Sommerwaflerftänden kann jedoch bei weitem nicht 
auf die volle Ausnutzung der oben angegebenen Tragfähigkeit gerechnet 
werden. Der Sciffahrtöverfehr? ift während der Schiffahrtöperiode für die 


I Beitichrift für Binnenichiffahrt, Berlin, Juni 1896 ©. 199/200. 
2 Dal. Schwabe S. 95, 9%. 


2 Jahresbericht der Handelstammer für ben Regierungsbezirk Poſen 1898 ©. 147. 
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zu verfrachtenden Güter Fein regelmäßiger, da in erſter Linie nur landwirt« 
Ihaftliche Produkte in Frage fommen, diefe aber hauptjächli im Frühjahr 
und Herbft verladen werden. Was die Regulierung dev Warte! betrifft, jo 
war in der dem Landtage am 21. Januar 1882 vorgelegten Denkſchrift vom 
12. Juni 1881 ala Ziel der Wartheregulierung die Herftellung einer Wafler- 
tiefe von 1,00 m bei niedrigftem Wafjerftande in der Stromitrede von Schrimm 
abwärts bis zur Einmündung in die Oder bei Küſtrin bezeichnet worden. 
Für die zu diefem Ziwede notwendigen Arbeiten follten nach der Denkſchrift 
2500000 Mi. verwendet werden und nach einer fpäteren Vereinbarung 
oberhalb Schrimm bis zur ruffifchen Grenze weitere 85000 Mk., ſodaß 
im ganzen 3350 000 ME. verbraucht werden follten. Nachdem die in Aus— 
fiht genommenen Mittel mit dem Schluß des Rechnungsjahres 1892/93 
vollftändig zur Verwendung gelangt waren, wurde in der Denkjchrift vom 
Dezember 1893 die Aufwendung von weiteren 1115000 ME. für die 
Sicherung und Ergänzung der bis dahin Hergeftellten Regulierung, für 
Baggerungen und für den Ausbau des bis zur Zeit Friedrichs des 
Großen angelegten Kanals, in welchem die Warthe die Stadt Küftrin durch: 
ſtrömt, in Ausfiht genommen. Ym wefentlichen follten fich die Arbeiten 
auf die Stromjtrede im Regierungsbezirk Frankfurt a. O. bejchränfen, da 
nur diefer Teil der Warthe der weiterhin durch die Nehe und den Brom- 
berger Kanal gebildeten Waſſerſtraße zwijchen der Weichfel und der Ober 
angehört und einen regen Schiffahrtsbetrieb zeigt. Für die Gtatsjahre 
1895/96 und 1896/97 wurden aus den einmaligen und außerordentlichen 
Mitteln des Staatshaushaltzetats zujammen 200000 ME. flüffig gemacht; 
davon entfielen 140000 ME. auf die Bauausführungen im NRegierungs- 
bezirk Frankiurt a. DO. und 60000 ME. auf den Bezirk Pojen; außerdem 
fonnten für die Arbeiten in letzterem Bezirt noch 50 000 ME. aus den für 
dauernde Ausgaben bereiten Mitteln zur Verfügung geftellt werden. Für 
den Hafen bei Landsberg find im Ertraordinarium für 1896/97 106 000 ME, 
bewilligt. 


Häfen, £adepläße und Anſchluß an das Eifenbahnnet auf den 
erwähnten Waferftraßen. 


Außer dem jchon oben genannten Hafen Brahemünde liegt in Brom— 
berg oberhalb der Schleufe II eine Privatladejtelle; oberhalb der Gorzyner 
Brüde am langen Trödel Hat die Herrichaft Potulice am füdlichen Ufer 


ı Stenographiiche Berichte zu den Verhandlungen des preußiichen Haufes der 
Abgeordneten 1897. 
9* 
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einen 120 m langen Stichfanal mit Heinem Hafen zum Berladen von Steinen 
u. ſ. w. angelegt. An der Schleufe VI und VIII, fowie bei Gorzyn an der 
Süpdfeite des langen Trödels kann auf Antrag aus» und eingeladen werben. 

An der kanalifierten oberen Nebe befteht bei Montwy eine Überladeſtelle 
zwiſchen Schiff und Eifenbahn mit zwei Bollwerfen von 120 und 80 m Länge. 
Daſelbſt find zwei Krähne aufgeitellt. Außerdem beftehen öffentliche Lade— 
ftellen für den Landverkehr. Verſchiedene Fabriken und Anlieger haben für 
eigenen Gebrauch auf jedegmalige befondere Genehmigung Ladeſtellen hergeſtellt. 

An der unteren fanalifierten Nete find Hafenanlagen mit Ausnahme 
des Depothafens der Waflerbauverwaltung in Czarnikau, welcher nur zur 
Überwinterung der Baufahrzeuge benußt werden darf, nur in Uſch vorhanden, 
Der dortige Hafen umfaßt eine Fläche von 30 ar. Die Schiffe über- 
wintern gewöhnlich in der Nähe ihres Heimatsortes Hinter vorſpringenden 
Ufern oder Buhnen. Anderer Winterfchug ift nicht vorhanden. 

Was nun die Warthe betrifft, jo entbehrt fie der Einrichtungen , die 
andere Flüfſe längſt befigen. Die Häfen find nur wenige an Zahl und 
diefe dazu ganz primitiv. In der Erwähnung von Ladeplätzen befchränte 
ich mich nur auf die wichtigften. 

Der Hafen Orzehowo am rechten Wartheufer, 16 km unterhalb der 
ruſſiſchen Grenze, von der Delö-Gnejener Eifenbahngejellichaft angelegt, 
befigt zwar nur für das gleichzeitige Laden von zwei Schiffen Pla, kann 
aber im Bedürfnisfall mit geringen Koften für das gleichzeitige Laden von 
ſechs Kähnen eingerichtet werden. Überwintern können dafelbft vier big 
ſechs Kähne, die dort hinreichenden Schuß finden. Am Hafen ift auch eine 
Überladejtelle zwiſchen Schiff und Gifenbahn. Die Länge des Hafenquaig 
beträgt 90 m und der dort aufgeftellte Krahn Hat eine Tragfähigkeit von 
50 Gentnern. 

Selbft die Stadt Pofen hat feinen Warthehafen. Sie befigt eine Über— 
ladeſtelle zwiſchen Schiff und Eifenbahn am Eichwalde, ferner unterhalb 
der Brüde eine 170 m lange maffive Quaimauer, bei dem Berdychower 
Damm, fowie am Glaciß einen LZadepla und in jüngjter Zeit noch ein 
jtädtifches Bollwerk. 

Birnbaum Hat einen Hafen befommen, der für 40 Schiffe berechnet 
ift ; derjelbe ift aber erweiterungsfähig, ſodaß er 100 Fahrzeuge bergen kann. 

In letzter Zeit wurde der Bau des Hafens zu Landöberg vollendet. 
Fiſchwerder beſitzt am rechten Ufer eine fisfalifche Abladeftelle, 144 m lang; 
ebenda wird ein alter verlafjener Flußlauf als Winterhafen benugt. Der- 
ſelbe bietet Raum für etwa 90 Schiffe, wird aber nur von etwa 50 bis 
60 Schiffen aufgejucht. 


Die Eifenbahntarife u. Waflerfrachten für Getreide u. Mehl in der Prov. Pofen. 133 


Bei Küftrin Vorſtadt am rechten Ufer befindet fi) die Saglerjche 
Ablage von 400 m Länge. Bei Küftrin ſelbſt, unmittelbar oberhalb der 
Brüde am rechten Ufer, die Buddeiche Ablage und unterhalb der Dftbahn- 
brüde eine Überladeftelle zwijchen Eifenbahn und Schiff. Sie ift auf eine 
Länge von 363 m, bei einer Höhe von 2—2,68 m am Küftriner Warthe- 
pegel teilweife durch ein Faſchinendeckwerk, teilweife durch eine Steinpadung 
befeftigt. Die beiden daſelbſt aufgeftellten Krähne haben eine Tragfähigkeit 
bon 10 bezw. 16 Gentnern. 

Was die Sciffahrtöfperre ! durch Eis betrifft, jo dauert diefelbe jährlich 
meiftens bier Monate, von Anfang Dezember bi8 Ende Mär;. 

63 muß in diefem Abjchnitt noch zweier Frlüffe gedacht werden, der 
Küddow, einem Nebenfluß der Nebe, und der Obra, einer Aber der Ober. 

Die Küddow gilt nach den Grmittelungen der Handelskammer zu 
Bromberg in der Strede von Schneidemühl bis Uſch als ein öffentlicher 
und jchiffbarer Fluß. Die Fahrtiefe diefer Strede wird auf 1,5 m ans 
gegeben und -ihre Waflermengen werben als drei bis viermal jo reichlich 
wie diejenigen der Nebe oberhalb Ufch bezeichnet. Die Leiftungsjähigkeit 
diefer Waflerftraße ift eine äußerſt geringe, faum nennenswerte; denn dieſe 
Waſſerſtraße nimmt einen Lauf von 34 km in faft einem Halbfreife mit 
furzen fcharfen Buchtungen und Kurven, die durch flache Anfandungen nur 
zeitweilig und ſehr jchwierig die Fortbewegung ganz Heiner Yahrzeuge 
geitatten ?, 

Mas nun die Obra betrifft, fo ift fie für eigentlichen Schiffsverkehr 
von feiner Bedeutung, da fie nur von fleinen örtlichen Kähnen befahren 
werden kann. Ihr nördlicher etwa 45 km langer Arm, der Zufluß der 
Barthe, ift von Bentfchen ab für Heine Fahrzeuge paffierbar,; das Ein« 
fehren in die Warthe ift ganz durch die Obramühle verhindert. Diefer 
Fluß ift hier deshalb erwähnt worden, weil er die Trace bildet für die 
projektierte Oder-Wartheverbindung, welche ihren Ausgangspunkt an der 
Dbramündung bei Tichicherzig nehmen folle, weil die untere Obra bis zum 
Rudenfee auf etwa 30 km für Kähne bis 10 t Laft jchiffbar ift, und von 
Ruden ab biß oberhalb Pofen (durch den Obrabruch) ſich der Obrafanal 
befindet, welcher für Laftjchiffe allerdings nicht befahrbar ift. 


ı Bol. Führer auf ben deutſchen Sciffahrtäftraßen II. Teil: Elbe und Oder⸗ 
gebiet ©. 91 u. 93. Bearbeitet im Königl. Preußiſchen Minifterium der öffentlichen 
Arbeiten. 

* Protokoll der Ausſchußſitzung des Gentralverein® für Hebung ber deutſchen 
Fußß- und Kanalſchiffahrt. Waflerverbindung zwiichen Weichjel und Oder. Referent 
Handelötammerjelretär Hirfchberg-Bromberg. 1890 Lief. 2 ©. 14. 


134 Stanislaus Pernaczynäti. 


Angefichts des jet immer Lebhafteren Kampfes Vieler gegen den 
Bau von MWaflerftraßen können wir nicht umhin, folgendes Tejtzuftellen: 

Die Waflertiefe der Warthe entipricht noch immer bejcheidenen An— 
forderungen nicht, da fie nur ca. 0,65 m bei dem Pojener Pegel beträgt, 
während eine Mindefttiefe von 1 m als unbedingt erforderlich angeftrebt 
werden muß. Die bisherigen Sciffahrtshindernifie! find verblieben. Zu 
diefen gehört der Mangel an Sicherheitähäfen, an Löſch- und Ladepläßen, 
die Mangelhaftigfeit der Brüden, endlich insbeſondere die große Schleufe 
bei Pojen. Zu dem Mangel an Löſch- und Ladepläßen tritt der Mangel 
der Anjchlußgeleife an Eifenbahnen zum Umſchlagsverkehr hinzu. Die Brüden 
befinden fich auf der Warthe in recht mittelmäßigem Zuftande. Hindernifie 
für die Schiffahrt bieten die Brüden oberhalb Poſens bei Neuftadt und 
Schrimm, unterhalb in Wronke, Birnbaum und Schwerin, endlich bie 
Poſener Walifcheibrüde jelbit. 

Was nun den Bromberger? Kanal betrifft, jo blieb bis 1899 der 
hauptſächlichſte Wunſch umerfüllt, daß auf diefer wichtigen Verkehrsſtraße, 
der einzigen Waflerverbindung zwiichen Weichjel und Oder, Fahrzeuge mit 
größeren Dimenfionen ala mit denjenigen nach dem ſehr begrenzten Finow— 
fanalmaße verkehren Eönnen. Auf folgende Berbefferungen zielen die Be 
ftrebungen insbejondere der Bromberger Handeldfammer: 

baldigfter Umbau des Bromberger Kanals nach den Abmeffungen 
bes Spree-Dber Kanals, 55 m Länge, 8,6 m Breite, 

Verbreiterung der Karlsdorfer Schleufe bis zu 9 m, 

Sicherung einer größeren Fahrtiefe und 

Erweiterung der Brüdenjoche bis mindeſtens 10 m Lichtweite und 
bis 4 m Lichthöhe bei mittlerem Waflerftande. 

Bei jebiger Sachlage beichränkt fich die Verfrachtung? nur auf Güter, 
welche auf längere Dauer feinen nennenswerten Zinsverluft geben. Auch 
diefer Transport ift bejchräntt, und zwar wejentlich auf MWaflerftreden, auf 
denen, wie eben auf der Berbindung zwijchen Weichſel und Oder, bie 
leiftungsfähigere und billigere Konfurrenz größerer Fahrzeuge ausgeſchloſſen 
it. Für Verfracdhtungen von höherwertigen und folchen Gütern, die über 





ı Zeitjchrift für Binnenfhiffahrt, Berlin 15. Oktober 1897, 14. Jahrgang, 
Artikel: Bericht über die Hauptverfammlung am 2. Oktober 1897 des Provinzial: 
vereind für Hebung der Fluß⸗ und Kanalſchiffahrt in Poſen. 

2 Zeitſchrift für Binnenſchiffahrt, Berlin 1. Juli 1898, V. Jahrgang, Artikel: 
Bericht über die 4. ordentliche Hauptverfammlung bes Dftdeutichen Fluß: und Kanal: 
vereins zu Bromberg am 9. Juni 1898. 

s Jahrbuch der Handelätammer zu Bromberg 1895 ©. 16. 17. 18. 
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das Anfchlußgebiet der Ober hinaus zu befördern find, wird dem fonkurrieren- 
den See- und Bahnmwege der Vorzug gegeben, objchon Hierfür der direkte 
binnenländijche Waflerweg das nächjtliegende und billigſte Beförderungs- 
mittel wäre. Aus bejagten Gründen ift die Thatjache erflärlih, daß die 
Bromberger Gegend nicht in dem gewünjchten Maße die Vorteile des deutfch- 
rufſiſchen Handeläverfehrs ſich nugbar machen fonnte. Der größere Teil 
diefes Berkehres nimmt unter Verzicht auf den naheliegenden binnenländijchen 
direften Waſſerweg den Umweg über die Seehäfen. Es unterliegt wohl 
feinem Zweifel, daß fi) die Sachlage zu Gunften Brombergs ändert, fo= 
bald die direfte Güterbeförderung auf Fahrzeugen mit 400 t Tragfähigkeit 
von Oft nach Weit ermöglicht wird. Dadurch, daß es nicht ermöglicht ift, 
die größeren Fahrzeuge der Weichjel, und inäbefondere die Tourendampfer 
mit Danzig und Polen, direft nach Bromberg zu führen, leidet der Lofal« 
verkehr der Stadt Bromberg. Nach dem ſchon erwähnten Jahresberichte 
wurden vielfach große Mengen Speditionsgüter, Zuder-, Getreide- und Kleie= 
jendungen anftatt hierher, nach Thorn bezw. Danzig verfchifft, die anderen- 
falls ihren Weg nach und über Bromberg nehmen würden. 


Die Gebühren. 


Da bei dem Transport von Gütern auf den Wafferwegen die Gebühren, 
die für Benußung von Kanälen, Hajenanlagen u. ſ. w. erhoben werben, eine 
wichtige Rolle fpielen, muß furz deren gedacht werden. Am jtädtifchen Boll» 
werk zu Pojen werden Ufergebühren jeitend des Magiftrats erhoben, und 
zwar für Getreide und Mühlenjabritate ! bis 10 000 kg 4 Pf. für je 100 kg 
jedoch nicht mehr ald 2 Mk.; über 10000 kg 2 Pf. für je 100 kg. Ans 
gefangene 100 kg werden für voll berechnet. Für die Zahlung des Ufergeldes 
it in erfter Linie der Schiffer, in zweiter der Empfänger des Gutes haftbar. 

Für die Benütung der Hafenanlagen zu Landsberg a. WW. werden von der 
Stadt Gebühren erhoben im Betrage von 15 bezw. 30 Pi. für 5 t Ladegewicht. 

Die Bromberger Hafenaktiengefellichaft forderte durchſchnittlich 6 ME. 
Schleufengeld und 7 bis höchitens 9 ME. Treiberlohn pro Kahn. 

Zur Dedung der von der Stadtgemeinde Bromberg für die Heritellung 
und Unterhaltung von Bollwerks- und Löfchanlagen für Schiffe aufgewendeten 
Koften werden für die Benüßung diefer Anlagen Gebühren erhoben: 

Bollwerfägeld zahlen die Schiffer für jedes zum Ein: oder Augladen 
von Gütern am ftädtifchen Bollwerk amlegende Fahrzeug von einer Trag- 
fähigkeit bis zu 75000 kg 0,50 Mk.; von mehr ala 75000 kg 1 Mt. 





I Wenn biefelben an dem Echifföladeufer verladen oder entladen werben. 
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Lade» und Löfchgebühren find vom Empfänger zu entrichten für 1t 
Getreide 1 Pf. 

An Krahn⸗ und Wiegegebühren werden für jede auch nurangefangene 50 kg 
Getreide und Mehl 1 Pf. erhoben ; außerdem zahlen die Befteller Lagergebühren. 

Der Übergang der Hafenanlagen in Brahemünde in die Hände des 
Staates veranlaßte einen neuen Tarif der Schiffahrts- und Tylößereiabgabe 
auf den Waflerftraßen zwifchen Weichjel und Warthe und der Hafenabgaben 
in Brahemünde. Hinfichtlich diejes Tarif heißt e8 in der Eingabe unterm 
2. Mai 1899 der Bromberger Handelälammer an das Staatsminifterium: 
„Die Grundtare der neubemefjenen Abgaben ergiebt jelbft bei den gering. 
wertigen Gütern der Klafje II gegen die bisherigen Gebühren eine Erhöhung, 
die fich für die zumeift in Betracht kommenden Güter der Klaſſe I jogar 
auf ca. 110% Zufchlag ftellt. 

„Die biöherigen Abgaben für ein beladene® Fahrzeug für die Strecke 
Bromberg-Landaberg a. W. betrugen einfchließlich Schleufenbedienungskoften 
25,20 Mi. Nach dem neuen Tarif werden erhoben für Güter der 

I. Klaſſe U. Klafſe 


Bromberger Kanal-XII. Schhleufe. . . 28,10 Mt. 14,10 Mt. 
auf der unteren Nebe. -. . » . 2... 24 ⸗ 12 ⸗ 
alfo jet für Bromberg-⸗Landsberg a. W. 52,10 Mt. 26,10 Mt. 
mehr ala biäber . - » » v0... 26,90 : 0,0 : 


Dies ergiebt auf das durchichnittliche Ladungsquantum eines folchen 
Schiffes mit Artikeln der Güterflaffe I eine Belaftung mit etwa 80 Mt. 
pro 100 t, oder ca. 4 Pf. für jeden Gentner an reinen Kanalgebühren 
mehr ala 10/0 der Durchichnittöfrachten. 

Es ift vorauszuſehen, daß bei einer derartig hohen Abgabenbelaftung 
wiederum eine bedauerliche Verkehrsverſchiebung derart eintreten wird, daß 
entweder der Bahntransport vielfach bevorzugt werden wird, oder daß Güter, 
wie früher öfters, den Waflertransport öftlich auf der Weichjel mit Um— 
ladungen in Danzig und Stettin nehmen werden.“ 

Am Schluß diejes Abſchnittes muß ich noch einmal hervorheben, daß 
bei der finanziellen Berwaltung der Wafjerwege und Wafleranftalten in 
der Provinz Poſen nicht der Grundfaß der reinen Ausgabe, jondern das 
Gebührenprincip gilt. 


Die Waflerfradten. 
Für den Schiffahrtäverfehr giebt es nicht, wie für den Eifenbahn- 
verkehr, beitimmte Tarife. Hier wird die Fracht durch individuelle Ber- 
abredung von Fall zu Fall feftgefegt. Die Waflerfrachten find demgemäß 
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außerordentlich ſchwankend und von vielen wechjelnden Umftänden abhängig. 
Abgefehen von dem Verhältnis der Frachtmengen zu den disponiblen Kahn- 
täumen fommen hier in Betracht !: 
1) Die jeweiligen Waflerftände und Witterungsverhältnifie ; 
2) die Verpflichtung beftimmter Lieferzeiten mit dem Schifferobligo, teil- 
weije oder ganz unter Dampf zu gehen; 
8) die Chancen für anderweitige Ladung oder Rüdladung am Beftimmungs- 
platze; 
4) die erhöhten Aſſekuranzprämien für Herbſt- und Frühjahrsladungen. 

Danach ift es ſchon in Bromberg vorgefommen, daß Sommerladungen 
mit Mehl und Getreide nach Berlin 10%o teuerer ala die Herbitfrachten 
abgeichloffen wurden. 

Die Bromberger Schleppichiffahrtsaktiengejellichaft hat wohl eine große 
Werft und ift der Konzentrationspunft der ojtdeutichen Flößerei, unterhält 
aber felbft keinen regelmäßigen Schiffahrtöbetrieb. 

Die Bromberger Dampfergeſellſchaft unterhält zwar mit ihrem großen 
Dampfer und Kähnen regelmäßige Verbindung mit Danzig und den anderen 
MWeichjelftationen, läßt fich aber auf bindende Trachten nicht ein. 

Am Durchſchnitt der Jahre 1886—1891 wurden für 1000 kg Getreide 
an Waflerfrachten ? gezahlt 

von Pofen nad. . . . - Berlin Magdeburg Wallwighafen Dresden 
7,18 Mt. 9,43 Mt. 12,68 Mt. 13,68 Mt. 
die Eiſenbahnfracht foftet. 11,20 - 19,50 =: 14,50 = 16 
it alfo jeweild um . . . 402 Mt. 10,07 Mt. 1,02 Mt. 2,32 Mt. 
teurer als die Waſſerfracht. 

Bon Bromberg nach Magdeburg beträgt die Waflerfracht pro Tonne 
I ME. gegenüber 19 ME. Bahnfracht. 

Für komplette Kahnladungen Getreide und Mehl bewegt fich die Kahn— 
fracht® ungefähr in folgenden Grenzen 

von Pofen nad Etettin. . . 3,0—4,0 
von Bromberg nad) Stettin . 6,0—7,50 

Die Bahnfracht von Poſen nach Stettin koftet 10,50 Mi. pro 1000 kg. 

Die Ladungen von Poſen nach Danzig gehen nicht zu Wafler, jondern 
bon Pojen bis Bromberg per Bahn, in Bromberg erfolgt dann die Um— 
ladung, und wafferabwärts gehen die Transporte nach Danzig weiter, Die 


5 lpxo 1000 kg 


Nach Erfundigungen beim Herrn Handelötammerfetretär Hirfchberg in Bromberg. 

2 Kahresbericht der Handelskammer zu Pofen 1891. 

’ Nach Erkundigungen bei den Speditenren Johannes Ick in Danzig und Her: 
mann & Teilnehmer in Stettin. 
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Fracht Pojen via Bromberg nad) Danzig einfchließlich der Umladung be= 
trägt 11,50 ME. pro 1000 kg und ift die reine Waflerfracht Bromberg- 
Danzig 3,50 Mi. pro 1000 kg. Die direkte Bahnfracht von Pofen nach 
Danzig beträgt dagegen 15,30 ME. pro 1000 kg. 

Nach Tabelle IV des im preußifchen Minifterum der öffentlichen 
Arbeiten bearbeiteten Führers auf den deutſchen Schiffahrtöftraßen, Berlin 
1898, zahlten für das Tonnenkilometer 


geringfter mittlerer höchſter 
Getreide Satz 
von Poſen nach Berlin. .. 1,1Pf. 13 Bi. 1,5 Bi. 
von Bromberg nad Hamburg 13 =» 1,6 » 18 =» 
von Bromberg nad Berlin . 1,6 = 22 » 26 = 


Nach der Berechnung Symphers in der Denkſchrift „Die wirtfchaftliche 
Bedeutung des Rhein-Elbefanal® Band II, Berlin 1899”, werden für den 
Getreidetrangport zu Wafler von Bromberg nach Herne folgende Frachtſätze 
erhoben: 

a) Bromberg- Danzig. 

Es wird angenommen, daß das zu verjendende Getreide in Bromberg 
lagert oder dort an die Wafjerftraße auf dem Land» oder Eifenbahnmwege 
angeliefert wird. 

Bromberg: Danzig Weichjelfradt. . . . . 3,00 ME. pro Tonne 
Berfiderung der Ladung auf der Weichiel 025 = =: ⸗ 
3,25 Mt. pro Tonne 

b) Danzig-Herne. 

Die big 1895 von Danzig nach Rotterdam üblichen Seefrachten würden 
durch die vom Kaiſer Wilhelm-Kanal gebotene Abkürzung eine wefentliche 
Verminderung erlitten haben, wenn nicht die Kanalabgabe einen twejent- 
lichen Zeil der Erſparnis ausgliche. Sympher behält daher die früher be= 
jtandenen Frachtſätze unverändert bei. 


An Danzig Umſchlag ins Seidiff - - - »..... 1,00 Mk. pro Tonne 
Danzigs:Rotterdam Seeftadt -. . : : 2.2... 650 =: = s 
Seeverfiherung der Ladung -» » 2 2 2 2 02. 1,00 : : 
Umſchlag ins Rheinihiff. - - - » > > 2 2 20. 060 = =: ⸗ 
Rotterdam-Laar, Rheinfraht -. - - » - >» 2 2. 20 =: : s 
BDerficherung der Ladung auf dem Rhein. . . . . 0,25 =: ⸗ & 


Laar: Herne, Kanalfracht, Lediglich Stredenkoften 

(Entfernung 40 km; dazu für Aufenthalt an 

7 Schleuſen 4 x 7 — 28 km) 68 x 0,3 Pi. 020 » : B 
Kanalabgabe 40 >= 2,0 Pf. (höchfte Klaſſe). ... 080 = = ⸗ 


Hafengebühr in Herne.. 2 onen 015 = = : 


zufammen 12,50 ME. pro Tonne 
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Alfo koſtet die Getreidefrahht von Bromberg nach Herne 15,75 Mt. 
per Wafler; per Bahn dagegen macht diefelbe (824 km) 38,30 Mi. aus. 

Wir jehen, daß die Waflerfrachten, deren Höhe, wie ſchon oben gejagt, 
ihwankt, im Vergleich zu den Bahnfrachten niedriger find. Vergleicht man 
aber die Waflerfrachten des Warthe- und Negediftriftes im Verhältnis zu 
den Eifenbahnfrachten desſelben Gebietes mit denen des Weſtens im Ver— 
hältnis zu deflen Eifenbadnfrachten, jo werden wir fehen, daß die Be- 
nachteiligung des Oſtens drei bis viermal jo groß ift. In der Dentichrift 
über den Berlin-Stettiner Großſchiffahrtsweg im Binnenjchiffahrtöverein für 
die wirtfchaftlichen Interefjen des Oſtens, Mitteilungen Berlin 1898, werden 
die Waflertarife des Warthe- und Nebediftriktes mit dem Durchjchnitt des 
Specialtarif® I, II und III verglichen. Daß Berhältnis der Maffer- und 
und Eifenbahntarife zu einander jtellt fich zwiſchen nachbenannten Stationen 
und Berlin wie folgt: 





Shrimm. . ..... ca 456 9,50 305 11,30 84 
Moſchin. s 431 9,50 273 10,50 90 
Sm - - “or ar s 405 9 255 9,20 97 9 
Obornitt..... ⸗ 369 8 286 10,20 781 = 
Oberfiplow. . 2. . - s 346 6,50 220 ; 7141 
Wronte. 835 6 220 840 | ıl& 
— — re ⸗ 307 5,50 200 8 85 
imbaum - » .».. » 5 301 5,50 200 8 68] 
Edhwein. -......- ⸗ 256 5 188 7,60 66 | © 
Landsberg a. W.. . . . = 222 4,50 129 5,20 861 
JJJ. 188 4 105 4,50 90 
Küftrin. ⸗ 162,5 3,50 83 3,70 94) 
Nepebiftritt 
Inowraglam . . . . . ⸗ 534 11,50 361 12,60 91 
Bartidin. . .... - ⸗ 494 10 346 12,10 82 
Rabildin. . .».. .- . - ⸗ 477 9 346 12,10 82| 9 
Bromberg . . . . . - ⸗ 474 9 333 11,40 791 5 
"1 1. AO GE . 447 8 306 10,80 741 & 
Gromaden . ..... 5 432 8 273 9, 81, 
Weibenhöhe. . . . . - ⸗ 407 8 273 9,80 el: 
1 « 376 7 246 8,90 191, 
Gamilu ...... ⸗ 345 6,50 199 7,50 80] 8 
gie 1 s 307 5,50 199 7,50 801* 
BR Eu 5 277 5 175 6,70 74 
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Zwiſchen Berlin und Hamburg beträgt der Waſſertarif 250/0 bes 
Eifenbahntarifd. Die Benachteiligung der Warthe- und Netzediſtrikte ift alſo 
mehr als dreimal fo groß und trifft faft ausfchließlich inländifche Produfte. 

Die Waflerftraßen Poſens find bis jet nicht im mindeſten Einbrucdh- 
thore jür ausländifche Produkte; fie nußen, ſoweit fie überhaupt Nuten 
bringen, nur den Inländern. 

Schließlih muß bier der Mangel an Umfchlagtarifen zwijchen den 
Gifenbahnen und den Waflerftraßen erwähnt werden. 


fünfter Abfchnitt. 


Der Güterverfehr auf den Wafjerftragen, verglichen 
mit Dem auf den Eifenbahnen in der Provinz Poſen. 


Ein Bergleich zwifchen dem Güterverkehr auf den Waflerftraßen mit 
dem Bahnverkehr in der Provinz Pofen kann nur annähernd richtig fein, 
weil gleichartige Vorausfegungen für die Statiftik beider Verkehrsarten fehlen. 
Die Anfchreibungen und ftatiftifchen Ermittelungen für den Schiffahrtsverkehr 
innerhalb der Grenzen der Provinz Pofen erfolgen an beftimmten Berkehrsorten ; 
für die Warthe bei Poporzelice an der ruffiichen Grenze und bei Schwerin 
und für den Bromberger Kanal an der Schleufe II ohne Rüdficht darauf, 
woher die Güter kommen und wohin fie gehen, ohne Scheidung derjelben 
für den Empfang bezw. Verſand beftimmter ftaatlich begrenzter Gebiete. 
E ift auch völlig unrichtig, die Zifferangaben in Thorn und Schwerin, 
wie Thamer im Archiv für Eiſenbahnweſen für den Getreideverfehr es thut, 
ala maßgebend für den Waſſerverkehr der Provinz Pofen zu erachten. 

1. Thorn felbft liegt noch in Weftpreußen. 

2. Ein großer Teil dort ankommender Güter geht weichjelabwärts nad) 
Danzig und anderen Weichjelftädten. Dasjelbe findet auch mit den weichjel- 
aufwärts? anfommenden Gütern jtatt. 

Nun Hat gerade der DBergleich zwiſchen dem kilometrifchem Verkehr 
auf den deutichen Waflerftraßen und dem auf den GEifenbahnen, der zu 
Ungunften der letzteren ausfiel, viel Auffehen erregt. Die Frage nad) 
den Urfachen diefer Erſcheinung wurde zu einer akuten, fie wurde von 
Fachleuten näher unterfucht und von den Vertretern der deutichen Eifen- 
bahnen, unter diefen namentlich von Ulrich, dahin beantwortet, daß ein 
Wettbewerb zwifchen Binnenwafjerftraßen und Eifenbahnen befteht. Nament- 
ih fei die Gebührenfreiheit der Binnenſchiffahrt und die ftiefmütterliche 
Behandlung der Eifenbahnen ein Nachteil, wenn die Eifenbahnen mit den 
Waſſerſtraßen konkurrieren müffen. Prof. Log in feinem Vortrag „Die Auf: 
gaben der Binnenwaflerftraßen im Zeitalter der Gifenbahnen”, Beilage zur 
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Allgemeinen Zeitung vom 17. und 18. Juli 1895, hat darauf Hingewiejen, 
„daß, wenn zwar per Kilometer die Frachtleiftung in Deutſchland auf den 
MWaflerftraßen größer war ala auf den Eifenbahnen, man ſich das nicht jo 
voritellen dürfe, ala ob auf den Waflerftraßen etwa mehr Güterlaften befördert 
worden feien. Das ift nicht der Fall. Die Menge der beförderten Laften ift 
thatjächlich jehr viel Heiner auf den Waſſerſtraßen wie auf den Eifenbahnen.“ 
Um dies legtere auch für den Verkehr an Gütern auf den Wafferftraßen und 
den Eiſenbahnen der Provinz Pofen Feftzuftellen!, gebe ich nun folgender: 
maßen zu Werke. ch vergleiche den Gejamtverfehr (Berfand und Verkehr 
innerhalb der Provinz und Empfang) der auf den Eifenbahnen beiörderten 
Güter mit dem Gejamtverfehre der auf der Warthe bei Poporzelice und 
Schwerin und auf dem Bromberger Kanal bei der Schleufe II durch— 
gegangenen, abgegangenen und zugeflommenen Güter exfl. Flößereiverkehr. 
Ein folcher Bergleih findet auch für die Beförderung von Getreide und 
Mehl ftatt. Ich betone aber hier noch einmal, daß der wirkliche Verkehr 
auf den Waflerftraßen der Provinz Poſen bedeutender ijt, als der ftatiftifch 
nachgewiejene, da in der Binnenfchiffahrtsftatiftil der Lokalverkehr von Brom- 
berg, der oberen, unteren Nebe und der Verkehr im Hafen Brahemünde 
nicht berüdfichtigt worden ift, und auch die Zifferangaben der Reichaftatiftit 
zu niedrig und unrichtig find (fiehe Anhang Tabelle I und im Text X). 
Die Anzahl der auf den Eifenbahnen beförderten Güter betrug 1886 
2511577 t, 1897 5141 212 t; eine Zunahme von 104°%/0; aufder Warthe 
wie auf dem Bromberger Kanal zufammen wurden 1881 189628 t, 1897 
314 325 t befördert, eine Zunahme von 600. Der Güterverkehr auf dem 
Bromberger Kanal hat 1886—1897 um 1230, der der Warthe nur um 
35 %/0 zugenommen. 

Dieje Ziffern beweifen deutlich, daß die Menge der beförderten Lajten 
viel fleiner ift auf den MWaflerftraßen in der Provinz Poſen al® auf den 
Eifenbahnen,, denn der nachgewiejene Gejamtverkehr auf den Waſſerſtraßen 
verhält fich zum Eifenbahnverkehr wie 6 zu 100, wenn man die beförderten 
Laſten, nicht jedoch die Tonnenkilometer vergleicht. Diefe Ziffern legen 
aber auch ein Zeugnis dafür ab, daß der Güterverkehr der Provinz Poſen 
bisher hauptſächlich auf die Eifenbahnen angewiejen iſt, daß die Binnen» 
waflerjtraßen nicht jo befchaffen find, um den Bahnen Konkurrenz zu machen. 
Andererfeit? darf man nicht verkennen, daß der Güterverkehr auf den 


ı Die Pofener Handelälammer verzichtet, Zahlen über bie einzelnen Verkehrs— 
beziehungen auf der Warthe beizubringen, weil das vorhandene ftatiftifche Material 
fowohl der amtlichen Reichsftatiftit ald auch der Statiftit über den Schiffahrtäverfehr 
der Stadt Pofen im jeder Beziehung ein jo mangelhaites fei, daß das daraus fi 
ergebende Bild von dem gegenwärtigen Verkehr ein durchaus unzutreffendes wäre. 
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Tabelle X. Güterverfehr auf der Warthe und dem Bromberger 


Kanal in den Jahren 1886—1897. 
Es wurben befördert Tonnen: 








ısse | ı887 | ı8s8 | 1889 | ı890 | 1801 


122 614 | 196 0982| 119 465 ug 136 951 118 293 
66414| 90638). 80776| 71385| 89990| 92259 


| 189028 | 216 670 | 200 241! 188 150 | 225 041 | 205 552 


IT ıse | 1808 | 1894 | 1895 | 1886 | 1807 _ 


= der Warthbe . . . .| 81046! 126 805 134 503 | 115 721 | 194 130 | 165 621 
aufdem Bromberger Kanall 75287| 78768: 99089 | 102459 | 120 946 | 148 704 


156 333 | 205573 | 233 592| 218 180 | 315 076 | 314 395 


Getreides und Mehlverfehr auf der Warthe und dem Bromberger 


Kanal in den Jahren 1886-1897. 
Es wurden befördert Tonnen: 










auf ber Warthe . . . . 
aufbem Bromberger Kanal 














1889 | 1890 


1886 | 1887 | 
| Ba 12147 | 16301 
| 


22 273 | 18 262 














auf der Warthe . . . . 
dem Bromberger Kanal 





12 144 | 11760 4530 | 3855 | 4002 


28385 | 16002 | 20308 








ı892 | 1898 | 1894 | 1895 | 1896 | 1897 
10278 | 32055 BE 31 966 31 | 34517 







dem Bromberger Kanal 







4 435 2704 | 6239 6468 ı 12661 | 17476 


14718 | 84759 | 42520 | 38484 | 51192 | 51998 
Wafleritraßen , namentlich der auf dem Bromberger Kanal, in den Jahren 
1886—1897 geftiegen ift!. 

Was den Getreide- und Mehlverkehr zufammen auf den Eijfenbahnen 
betrifft, jo betrug derjelbe im Jahre 1886 353 961 t, 1897 671528 t, 
eine Zunahme von 89 °%o; auf der Warthe und dem Bromberger Kanal 
zufammen wurden 1886 34417 t an Getreide und Mehl, 1897 51993 t 
befördert, eine Zunahme von 510. Der Getreide und Mehlverkehr zu— 
fammen bat auf dem Bromberger Kanal 1886—1897 um 43 %o, der auf 
der Warthe um 54/0 zugenommen. Auch diefe Ziffern zeigen ung, daß 
die Menge der beförderten Getreide: und Mehllaften auf den Waflerftraßen 
in Pofen viel Kleiner ift ala auf den Eifenbahnen, denn der nachgewiefene 






I Getreide- und Mehlverkehr auf ber Warthe und dem Bromberger Kanal 1898: 
E3 wurden befördert auf der Warthe 39 836 t 
auf dem Bromberger Kanal 18337 t 


58 173 t davon 25273 t Mehl. 
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Getreideverfehr auf den Waflerftraßen verhält fi zum Bahnverkehr, wenn 
man die bejörberte Laft, nicht die tkm, vergleicht wie 8 zu 100. Wenn nur 
8/108 oder ein Dreizehntel des nachgewiejenen Getreideverfehrd zu Wafler 
befördert werben, fo bedeutet das möglicherweife, daß für beftimmte Gegenden 
der Wafjerweg jehr wichtig iſt; für die Provinz Poſen im allgemeinen fann 
gleiches nicht gefolgert werden. Unzweifelhaft find diejenigen Streden , die 
unmittelbar von der Nee, der Warthe, dem Bromberger Kanal berührt 
werden, mehr an dem Getreideverfehr zu Waſſer intereffiert. So verjandte 
die Stadt Pojen! vom 1. Januar biß 31. Dezember 1898 an Roggen 
achtmal foviel auf der Warthe ala auf der Eijenbahn, allerdings in der Zeit 
vom 1. April 1898 bis 31. März 1899. 

Der Getreideverjand ? im Direktionsbezirke Bromberg betrug per Bahn 
pro 1896/97 


Binz. ser 51394 t 

VER: 3.2.00 ee ee nn ee) 88 730 t 

140 124 t 

- Zu Waſſer gingen aus im Jahre 1897 durch 

Brahemünde Bromberger Kanal 
oſtwärts weftwärts zuſammen 
Weizen . ... 230 t 3119 t — 3349 t 
Roggen... - - 1009 t 22 873 t = 13882 t 
27231 t 


oder nur ca. 20% des Bahnverjandes. 

Gleichartig ift die Sachlage für die Bromberger Mühleninduftrie, die 
bauptjächlich das inländijche Getreide verarbeitet und einen wejentlichen Stüß- 
punkt der Landwirtjchaft um Bromberg bildet. 

Während der Bahnverfand aus dem Bezirt Bromberg fir 1896/97 
106 054 t betrug, weilt die Ausfuhr zu Wafler für 1897 folgende Ziffern auf: 

oftwärts durch Brahemünde . . . . . 990 t 

weftwärts durch ben Bromberger Kanal 8160 t = 9150 t 
oder etwa 10° des Bahnverfandes, wobei zu bemerken ift, daß über 
5400 t allein aus Bromberg zu Wafjer verladen find. 

Aus den vorerwähnten Einzelheiten und einem Vergleich der gejamten 
Verkehrsziffern ergiebt fich die Folgerung: daß troß der ftetigen Zunahme 
der Verkehrsmengen die Getreide: und Mehlprodufte überwiegend dem Bahn- 
transport anheimfallen und daß in der Provinz Pojen die Waſſerſtraßen 
die Politit der Eifenbahnen keineswegs durchkreuzen. 


! Siehe Handelätammerbericht für Poſen 1898 S. 244—268. 
2 Dentichrift über den Berlin-Gtettiner Großſchiffahrtsweg. Binnenfchiffahrts- 
verein für die wirtichaftlichen Intereffen des Oſtens. Mitteilungen Berlin 1898 ©. 9. 


Schluß. 


Das Geſamtreſultat unſerer vorſtehenden Ausführungen faſſen wir in 
folgende Leitſätze zuſammen: 

1. Die Beſeitigung der Ausnahmetarife der Privatbahnen in der Provinz 
Pofen führte weſentlich zur Verteuerung des Transportes von Getreide 
und Mehl, und zwar auch von poſenſchen Produkten. 

2. In der Provinz Pofen Hatte die eine Strecke manchmal einem zu» 
fälligen Umftande den billigeren Ausnahmetarif dor anderen zu 
verbanten. 

3. Dan kann nicht umhin, eine gewiffe Stagnation in der Getreide» und 
Mehltarifpolitif zu verzeichnen, und zwar: 

a) für die Inlandtarife bis 1891 im Fernverkehr; 

b) für den Nahverkehr überhaupt, denn Getreide und Mehl tarifieren 
jeit 1877 nach dem Stredenfage von 4,5 Pf.; 

e) für die Verbandstarife im deutfchen Anteil, mit Ausnahme der 
Maistarife. 

In anderen Ländern — in Rußland und den Vereinigten Staaten 
Nordamerikas — haben fich die Getreide- und Mehlfrachten! per Bahn 
bedeutend vermindert. So 3. B. verringerten fich die durchſchnittlichen Koften 
der Beförderung von Weizen auf der Eifenbahn von Chicago nach New» 
York per 1000 kg in der Zeit von 1873—1894 um mehr ala die Hälfte 
(1873 50,13 Mt., 1894 19,89 ME., aljo 30,24 ME). Vergleicht man 
hiermit die deutfche Entwidlung, jo wird man zugeben müfjen, daß die 
ſtaatliche Getreide- und Mehlpolitif an einem toten Punkte angelommen: ift. 
Andererfeit3 muß man, um gerecht zu fein, einräumen, daß vom Stand 
punkte der jeit 1879 maßgebenden ftaatlichen Zarifpolitik "ein Rejormeifer 
faum möglich war. Denn 


1Conrads Jahrbücher für Nat.. u. Stat. III. Folge 11. Bd. (1896) ©. 872. 
Säriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 10 
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a) Die agrarifchen Intereſſenten des Oftens wünjchten nicht Tarif» 


b) 


c) 
d) 


e) 


ermäßigungen, welche auch dem ruffifchen Getreide zugute kommen 
fonnten. Es ift in der That eine große Schwierigkeit, daß man 
gleichzeitig dem ruſſiſchen Getreide feine Berbilligung de Trans» 
portes erweiſen und doch den Abſatz des heimifchen Getreide ohne 
differentielle Eifenbahnfäge für deutſches und ruffifches Getreide 
fördern möchte. 

Die agrarifchen Sntereffenten und die Müller des Weiten? und 
Süden? proteftierten gegen die ermäßigten Tyerntarife, welche ben 
Agrariern des Oſtens genehm waren. Die Regierung ſah fich ver- 
anlaßt, in diefem Falle den Anforderungen nicht einer natio- 
nalen, fondern einer regionalen Schußpolitit gegenüber zum 
alten Stillftand zurüdzufehren. 

Das quieta non movere jchien vom fisfalifchen Standpunkte er- 
träglich und fogar bequem, zumal da der Konſument fchwieg. 
Ermäßigungen jollten nur bei der Ausfuhr, nicht bei der Einfuhr 
von Getreide zugejtanden werben; die Ausfuhr iſt aber geringer 
in Deutichland ala die Einfuhr und vollends al® der innere 
Verkehr. 

Ein Anlauf zu Reformen der Zarifpolitif bleibt allerdings bei dem 
feiner Natur nach monopoliftifchen Bahnbetrieb da leicht aus, wo 
die Waflerftraßen jo wenig Wettbewerb ausüben, wie im vorliegen- 
den alle in Pojen. 


4) Der Getreide- und Meblverfehr in der Provinz Pojen, ſowie ber 
Güterverkehr ift bisher wegen der mangelhaften Befchaffenheit der 
MWarthe, der Nee und des Bromberger Kanala in der Hauptjache 
auf die Eifenbahnen angewiejen. 

5) Don einer „ftiefmütterlichen Behandlung“ der Gtaatseifenbahnen 
gegenüber den Waflerftraßen kann in der Provinz Pofen nicht die 
Rede jein, 


Anlagen. 


Stanizlaus Pernaczynati. 
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Erfte Abteilung. 
Allgemeiner Teil. 


Das Eifenbahnnet und die Eifenbahnpolitik Ruklands 
im allgemeinen. 


Wenn wir heute einen Bli auf die Eiſenbahnkarte Rußlands werfen, 
fo tritt ung ein Bild entgegen, das und zeigt, wie innerhalb des großen 
Halbkreifes, den die Wolga mit dem Kanalſyſtem bis St. Peteröburg be- 
ihreibt, das Eifenbahnneg mehr oder minder ſtark das Land durchzieht 
(38 071 km) und damit dem Feldbau die Möglichkeit gewährt, feine 
Emten auf den Markt zu bringen. 

Ein wejentlich anderes Bild tritt ung allerdings jenfeits der eben ge— 
zogenen Linie entgegen. Der Norden Rußland, d. h. jene ausgedehnten 
Ländergebiete, welche von der Wolga, der Kama, dem Ural und dem Weißen 
Meere (andgenommen natürlich Finnland) begrenzt werden, find bisher faſt 
ohne fünftliche Verkehrswege geblieben. Erſt in der allerlegten Zeit Hat 
man von der Kama aus einen Schtenenweg nach Dften gezogen und bier 
eine Verbindung mit dem Irtyſch bei Tiumen und Tſchelabinsk hergeftellt, 
alfein diefer Schienenftrang kommt doch eigentlich mehr Aften ala dem 
europäischen Rußland zu gute. Der einzige Schienenweg, der dem Ber: 
fehre in dieſem nördlichen Zeile des Produftionggebietes dient, ilt die Bahn 
von Jaroslawl nach Archangelsk (840 km). Im übrigen ift aber das 
ganze Produktionsgebiet ausjchließlich auf die Waſſerwege angewieſen. Hin— 
zugefügt muß allerdings werden, daß bisher die Produktionskraft diejeg 
Gebietes eine jehr geringe war und noch ift. Es bedarf deshalb fogar 
regelmäßiger Zufuhr von Getreide, ſodaß beijere Verkehrsverhältniſſe vorerit 
wohl nur dazu beizutragen hätten, das Gebiet jelbjtändiger in Bezug auf 
die eigene Verproviantierung zu machen. 
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Außer diefem nördlichen Gebiete kommt dann noch ferner ein Pro- 
duktionsgebiet in Betracht, das durch die Oka, die Wolga und den Ural 
begrenzt wird und die Gouvernements Kafan, Simbirsk, Samara, Ufa, 
Drenburg und Aſtrachan umfaßt, ein Gebiet, welches gleichfalls äußerſt 
iparfam mit Verkehrswegen außgeftattet ift. Eifenbahnen durchziehen dieſes 
Gebiet nur an vier Stellen, nämlich von Samara nach Tſchelabinsk 
(1006 km), von Samara bi8 Orenburg (377 km), von Saratow nad 
Uralst mit zwei Zweiglinien (649 km) und auf die kurze Strede von der 
Wolga bis zum Boskuntſchach-Salzſee (74 km). Diefe Schienenwege haben 
eine Gejamtlänge von 2106 km. Außer diejen fünftlichen Wegen ift nur 
noch die Wolga anzuführen, welche dem Gebiete die Möglichkeit gewährt, 
die Ernten in den Handel zu bringen. Damit ift aber auch alles, was 
an Verkehrswegen hier eriftiert, erfchöpft. Hieraus ergiebt fi, daß der 
weitaus größte Zeil dieſes Produftionsgebietes gegenwärtig vom Verkehre 
reſp. Handel ausgeichloffen fein muß, eben wegen des Mangeld an Wegen, 
die für den Fernverkehr brauchbar find. 

Stellt man nun die eben beiprochenen drei Teile de europäifchen 
Rußlands einander gegenüber, jo findet man annähernd ! die folgenden 
Größenverhältnifie, nämlich: 

Dehiät.? Du.:Werft 
ber nörblich von ber Wolga belegene * umfaßt 164457 000 = 1581 1% 


: jüböflih » = ⸗ ⸗ ⸗ 80 841 000 = 777320. 
: wflid =: = ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ 184 235 000 = 1771490 


Hieraus ergiebt fih, daß auf je 1 Quadrate Werft entfallen: im 
nördlichen Zeile 0,0011 Werft Eijenbahn, d. h. 1 Werft Eifenbahn ent- 
fällt auf 887,9 Qu. Werft, im füdöftlichen Zeile 0,0081 Werft Eifenbahn, 
d. h. 1 Werft Eifenbahn entfällt auf 323,4 Du.-Werft, im wejtlichen Zeile 
0,02 Werft Eifenbahn, d. h. 1 Werft Eifenbahn entjällt auf 50,1 Du.-Werft. 

In großen Umrifjen zeigen diefe Angaben an, wie weit das Land dem 
Verkehre erjchloffen ift; doch ift zur genaueren Beurteilung deflen noch die 
Länge der Flußläufe in Betracht zu ziehen. In diefer Hinficht befindet 
fi das nördliche Gebiet in einer bevorzugten Situation, welche indefjen 
der Elimatifchen WVerhältnifje wegen nicht viel ausgenüßt werden kann. 

Menn man nun weiter die gejamte Fläche nach der Qualifikation 


ı Hiftorifch-ftatiftiiche Überficht der Induftrie Rußlauds, herausgegeben im Auf: 
trage der Allerhöchft niedergefegten Kommijfion zur Errichtung der Induſtrie- und 
Kunftausftellung zu Moskau 1882 von D. Timirjajew. Petersburg 1883 (ruffifch). 

2 Dekjätine = 1,0925 Hektar oder 2,6997 Acres oder 4,2789 Mlorgen. 1 Werft 
— 1,067 Rılometer; 1 Quadratwerft = 1,1380 Quabrattilometer. 
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verteilt, jo findet man nach neueften Angaben von Prof. Karyſcheff! die 
folgenden Werte: Es wurden 


von RER 2 ee eingenommen 38,8 9/0 
s bebautem Lande .. .... B 26,2 %o 
» unbraudbarem Lande... . . 19,1 %0 
:s Miefen und Weiden . . . . . 15,9 % 


Nah Karyicheff nahm die bebaute Fläche im Anfang der fünfziger 
Jahre 18 %0, alfo noch nicht einmal den fünften Zeil de europäiſchen 
Rußlands (ohne Polen und Finnland) ein; fie betrug aber im Anfang der 
fechjiger Jahre 20%, im Anfang der fiebziger Jahre 21 Yo, am Ende 
der fiebziger Jahre 25 9/0. Man fieht, daß die bebauten Flächen an Um— 
fang zunahmen und zwar am lebhajteften im Decennium 1870/80, alfo in 
jener Zeit, in der das Eifenbahnnek erweitert wurde. 

Die erſte Stelle unter den Kulturpflanzen Rußlands nimmt das Ge: 
treide ein, welches mehr ala *10 (91,5 Po) des gejamten bejäten Areals 
umfaßt; auf die übrigen Pflanzen entfällt weniger ald Yıo (8,5 %o) dieſes 
Areale. Don den einzelnen Getreidearten hat der Roggen die größte Be- 
deutung in der ruffiihen Landwirtſchaft; ihm fallen 37 %0 des bejäten 
Areals zu (23 929 000 Depjätinen). Bejonders in den Gouvernements des 
centralen und nördlichen Rußlands find die Roggenjaaten am meiften ver« 
breitet und machen der Bodenfläche nach circa die Hälfte des befäten Areals 
aus. In den Gouvernementse Wladimir, Kaſan und Simbirsf beträgt die 
Roggenfaatfläche 50,5 0 des gejamten Saatenareald. Weniger ala "ia 
Saatfläche wird für Roggen in folgenden Gouvernements berechnet: in 
den Neuruffiichen Gouvernement3 an der niederen Wolga, in den Gouverne- 
ments Charkow, Kiew und Podolien, in den Baltifchen Provinzen und 
im Gouvernement Archangelsk. 

Unter Weizen befinden fich insgefamt 16,6 Yo des bejäten Areals 
(10721 Tauſ.Deß.). Im Norden und Weſten des Nichtſchwarzerde— 
rayons ſowie in den mittleren Schwarzerdegouvernements hat der Weizen 
eine ſehr geringe wirtjchaftliche Bedeutung. Für feine Kultur wird bort 
eine unbedeutende Saatfläche — nicht mehr ala 5 %/o — beanjprucht. Da- 
gegen nimmt diefe Getreideart im Süden und Südoſten die erite Stelle 
ein. Die Saatfläche des Weizens beträgt 45—55 %0 in den füdlichen 


—_ 


! „Die ſyſtematiſche Sammlung ber Skizzen über Heimatskunde“. Unter Red. 
v. F. Feldmann. Peterdburg 1898 (xruſſiſch) S. 73, auch „Die Probuttivfräfte 
Rußlands“, zufammengeftellt im rufl. Finanzminifterium unter der Redaktion von 
W. Kowalewski. Leipzig 1898 und C. Ballod: „Die wirtichaftliche Lage Ruh: 
lands“, Schmoller Jahrbuch 1898. 
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Steppengouvernements, jowie in den Gouvernements Aftrachan und Oren— 
burg; 30—40 °o in den Gouvernements Podolien und Samara; 
20—30 ®/o in den Gouvernements Kiew, Poltawa und Charlow; endlich 
10—20 ®/o in den Gouvernementse Wolhynien, Woronefh, Saratow, Ufa 
und Perm. 

Die Haferkultur umfaßt 20 %o des befäten Areals (12922 Tauſ. Deßj.) 
und fie nimmt unter den Getreidearten nach der Größe des bejäten Areals, 
ſowie nach jeiner landwirtichaftlichen Bedeutung die zweite Stelle ein. Am 
meijten wird Hafer im Norden (mit Ausnahme des Gouv. Archangelsk) und im 
Nordoiten des Nichtſchwarzerderayons und in den Goud. Rjäſan, Tula und 
Drel gefät, wo für die Haferfultur "/s der Saatfläche beanſprucht wird. 
Im allgemeinen find im GSchwarzerdegebiet 16,5 %/o der Gaatfläche der 
Haferkultur gewidmet, während in den Nichtichwarzerdegouvernements die 
Haferfaatfläche durchichnittlich 27,890 beträgt. Die geringiten Haferfaaten 
entfallen auf das Südfteppengebiet und auf das Gouv. Aitrachan, wo fie 
nicht 5 %/o überjteigen. 

Mit Gerfte bejät find 7,100 (bis 4,612 Tauf. Deßj.) des gefamten 
beaderten Areale. Die größte Saatfläche für Gerfte wird im äußerften 
Norden — im Goud. Archangelät — berechnet (54/0). In den nord» 
wejtlichen Gouvernements Kowno und Witebsk, jowie in dem füdweftlichen 
Beſſarabien, Eherfon, Taurien und Poltawa beträgt die Gerjtenjaatfläche 
15—20 %. In ganz geringen Mengen wird die Gerfte im centralen 
Aderbaurayon, fowie in den Gouv. Penfa und Simbirsk gefät. 

Bon diefen vier Getreidearten werden insgeſamt *s de bejäten Areals 
(80,70) in Anfpruch genommen. Die übrigen (200) verteilen fich auf 
jonftige Getreidefulturen (Buchweizen, Mais, Hirfe, Erbjen u. j. w.), ſowie 
Kartoffeln und andere Kulturpflanzen. 

Was die in Rußland beim Aderbau gebräuchlichen Betriebsſyſteme 
anlangt, jo berrfcht in dem Gebiete nördlich vom 58. bis 59. Breitengrad, 
wo die Bevölkerung noch recht dünn gefät ift und die Wälder 50—60 %o 
der Fläche wegnehmen, die Brandwirtichaft. In die Rodungen jät man 
in den nördlichen Gebieten zweizeilige Gerfte (welche bekanntlich von allen 
Getreidearten die kürzeſte Degetationgzeit aufweift und mitunter in acht 
Wochen reift) oder Rüben; füdlicher fommt noch Hafer und Sommerroggen 
hinzu, während in den füdlichiten Zeilen (jüdlich vom 59. bis 60. Breite: 
grade) bereits Winterroggen, Lein und mitunter jelbit Sommerweizen ge 
jät wird. Der zweite Rayon, welcher bereit3 den Übergang zur eigent⸗ 
lichen Aderbauzone bildet, umfaßt in der Hauptjache die nördliche Nicht: 
ihwarzerde, die Gouvernements Pskow, Witebsk, Smolensk, ſowie die jüd- 
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lichen Zeile von Notwgorod, Twer, Jaroslaw, Koftroma, Wologda, Wjatka, 
Perm. Die gewöhnliche Betriebsweiſe bildet Hier die Dreifelderwirtichaft ; 
nur felten und jporadifch tritt die Brandkultur auf, da hier das Waldland 
faum über "/, der Fläche einnimmt. Hauptkulturgewächle find Roggen und 
Hafer, mitunter auch Gerfte, Lein und Kartoffeln. Das Brachield wird 
faft durchweg gebüngt; allerdings reicht der Dünger oft nur für die Hälfte 
oder gar nur Ns bdesfelben aus. Ein Gebiet mit flärferem Borwalten 
ber Viehzucht und eingefchränkter Brache bilden die Dftjeeprovinzen (Liv-, 
Eit-, Kurland) und teilweife Polen. Hier werden bereit3 viel Klee, jowie 
Widen und andere Futtergewächje angebaut und gejchieht die Düngung 
regelmäßig. Das Brachfeld nimmt im Mittel Us des Aderbaulandes ein, 
und es herrſcht auch Fünf-, Sieben- und Zehnfelderwirtichaft. 

Meiterhin nach Süden und Südoften beginnt der ausgedehnte Rayon 
der reinen Körnerkultur; zum Zeil werben wohl auch (im Südweſten) 
Zuderrüben und Tabak angebaut, während im nördlichen Teil Hanf und 
Sonnenblumen (zur Ölgewinnung) gezogen werden. Man kann diefen Rayon 
in drei Unterabteilungen zerlegen: erſtens das Gebiet der reinen Dreifelder- 
wirtjchaft; zweitens dasjenige der verbefferten Feldgras- reſp. Koppelwirt- 
ichaft und endlich drittens das der reinen, exrtenfiven Feldgraswirtſchaft mit 
langjähriger Brache. 

Das Gebiet der Dreifelderwirtichaft zur Körnergewinnung umfaßt die 
zwölf dicht bevölferten Gouvernements der nördlichen und füdweſtlichen 
Schwarzerde (Kursk, Orel, Tichernigow, Tula, Rjäfan, Tambow, Woronejh, 
Charfow, Poltawa, Kiew, Wolhynien, Podolien), ſowie die vier Wolga- 
gouvernements: Penfa, Simbirsk, Kaſan, Nifhni-Nowgorod. Die bedeutende 
Bollsvermehrung und die zunehmende Getreideaugfuhr in den letzten Jahr— 
zehnten Haben bier eine jehr ftarfe Ausdehnung des Aderlandes zur Folge 
gehabt, welches fich im Mittel auf Über 50 %o, in einigen Gouvernements 
jelbft auf 60—75 %/o der Gefamtfläche erſtreckt. Die Wald-, Wiejen- und 
Weideflächen find dagegen, um Aderland zu gewinnen, beträchtlich verringert 
worden, was wiederum ſehr ftörend auf die Viehzucht einwirkte, die denn 
auch Hier bei dem Mangel an Futtermitteln eine recht untergeordnete Rolle 
ipielt. Der Düngung der Felder wird hier noch wenig Aufmerkſamkeit zu— 
gewandt, was ja auch bei der geringen Viehhaltung erflärlich ift. Doch 
verbreitet fich die Anwendung des Dünger von Norden her immer weiter 
nah Süden. Im nördlichen Teil dieſes dicht befiedelten Gebietes wird 
hauptjächlich Winterroggen, im füdlichen und füdweftlichen Winterweizen an— 
gebaut; don Sommergetreide wird Hafer gezogen, desgleichen auch Buch— 
weizen, zuweilen noch Gerjte, Erbjen und Hirje. In den nördlichen Teilen, 
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den Gouvernements Tula, Rjäfan, ftellenweife auch) in Drel und Tambow, 
bat die Kartoffelultur eine ziemliche Ausdehnung erlangt. Allmählich ge- 
winnt auch hier die Mehrfelderwirtichaft auf den Gütern Eingang infofern, 
al3 man Futtergewächſe, Klee, Thimothy einfchiebt und die reine Brache 
auf Ys—!/e des Aderfeldes einfchräntt. Andererſeits ift auch in einigen 
weniger fruchtbaren Strichen eine rüdläufige Bewegung, ein Übergang von 
der Dreifelder- zur Zweifelderwirtichaft bemerkbar. Wo nämlich Dünger- 
mangel vorhanden ift, wird der Ader jehr oft jedes zweite Jahr brach 
gelegt. Im Süden und Südweſten der dicht bevölferten Schwarzerbe 
werden Zuderrüben gebaut. Bollftändiger Fruchtwechjel oder freie Wirt- 
ſchaft mit Aufgeben der Brache findet fich nirgends, obwohl die klima— 
tijchen und Bodenverhältniffe überaus günftige find. 

Die wilde Feldgraswirtichaft Herrjcht noch zum Teil in Neurußland, 
dem Dongebiet, nördlichen Kaufafus und im Oftwolgagebiet (Samara, 
Drenburg). In den dünn bevölferten Gebieten wird hier Y/s—!/ı bes 
Aderlandes mit Getreide bejät, das Übrige als Weide ausgenutzt. Im 
dichter befiedelten Gegenden nimmt das Getreideland bereit? 40—50 ®/o 
ein; es wird gleichjam ber Übergang zur regelrechten Dreifelderwirtichaft 
inauguriert. Hier überwiegt die Weizenkultur, namentlich der Anbau von 
Sommerweizen. Düngung ift faſt noch gar nicht üblih, da man ben 
Dünger bei dem nahezu vollftändigen Holzmangel ala Brennmaterial ver- 
wendet. 

Was nun den gegenwärtigen Umfang und die Entwidlung des Schienen- 
netzes in Rußland anbelangt, jo ift im allgemeinen hierüber kurz folgendes 
zu jagen: 

Am 1. Januar 1899 betrug die Länge der im Betriebe befindlichen 
Eiſenbahnen des ruffiichen Reiches 42837 Werft oder 45700 km; davon 
famen auf das europäijche Rufland 36 884 Werft (39355 km), auf Finn- 
land 2554 km, auf Sibirien 2138 Werit (2281 km) und das transfaj- 
pifche Gebiet 1415 Werft (1510 km). Wenn wir zu dieſen jchon gebauten 
noch die im Bau befindlichen Eifenbahnen, die in kurzer Zeit dem Betriebe 
übergeben werben jollen (10585 Werft), Hinzurechnen, jo ergiebt fich für 
dag ganze ruffiiche Eifenbahnneg ſchon eine Ausdehnung von (42837 + 
10585 Werft) über 56000 km!, 

Es giebt faum ein Land, deflen Eiſenbahnnetz in neueſter Zeit jo 
außerordentliche Fortichritte gemacht Hat, wie Rußland. Während hier ber 


I Finanzbote für Induſtrie und Handel (Wiestnik Finansow) Nr. 3 1899: 
1 Werſt = 1,067 km. 
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Bahnbau anfangs jehr langfam von ftatten ging und im Jahre 1838 nur 
26 km, und 1850 — 601 km vorhanden waren, änderte fi) das Ver— 
hältnis raſch, ala zunächft der Krimkrieg einen ftärkeren Anftoß zum Bahn- 
bau gab. Der Umfang des ruffiichen Eifenbahnneßes ftieg infolge dieſes 
friegerifchen Ereigniſſes von 601 km im Jahre 1850 auf 1590 km big 
zum Jahre 1860; bis 1865 auf 3805 km; 1875 auf 19547 km; 1885 
auf 27079 km; 1893 auf 30 983 km und 1897 jchon auf 41775 km, 
einfchließlich der finnländifchen sund transkaſpiſchen Bahnen. Bei einem 
Vergleich mit den wichtigjten europätfchen Staaten Hinfichtlich der Land— 
flähe und Bevölkerung ftellt fich folgendes Verhältnis heraus: 
Eijenbahnen am Schlufje des Jahres 1897 


und das Berhältnis ber Eijenbahnlänge zur Flächengröße und Bevölkerungszahl 
ber einzelnen Zänder!. 








63 trifft 


ie Länge Der 
einzelnen Länder Bahnlänge auf je 
Betriebe —— — — 
befindlichen | Flächen: | year 100 000 
Eijenbahnen | größe in abl in 100 qkm | Ein: 
qkm ———— wohner 
km Zaufend 
Deutihland . .. . . . 48 116 540 700° 52280 89 | 92 
Krankreih - - » .». . . 41 342 536 400) 38 269 78 | 108 
Rubland einjchl. Finnland 40 262 5 390 000! 106 234 0,7 3,8 
Ruſſ.transkaſp. Gebiet. 1513 554 900 5 773 — 6,5 
Sibirien. - .... . 3801 112518 500 9.000 — — 
Großbritannien u. Irland. 34 445 316 800| 40390 10,9 | 8,5 
Öfterreich- Ungarn . . . . 33 668 676 600) 44 906 5,0 7,4 
Beoien - - > 22.2... 5 904 29500 6587 | 20,0 9,1 





Wir erjehen aus diefer Tabelle, daß Rußland in Bezug auf die Aus— 
dehnung jeiner Schienenwege im Verhältnis zu feiner Flächengröße und 
Bevölkerungszahl unter dieſen europäifchen Staaten noch immer an Ießter 
Stelle fteht. 

Bemerkenswerter ala die Entwidlung des Eifenbahnnetes an fich ift 
die Entwidlung, die die ruffiiche Eifenbahnpolitit im allgemeinen ge= 
nommen bat. 

In diefer Hinfiht kann man die Entwidlung des Eiſenbahnweſens 
auf drei Perioden verteilen. 

I. Periode. Die erften Anfänge der Eifenbahnen bis zum Krimfrieg. 
Den erften Anfängen des öfterreichifchen Eiſenbahnweſens? ähnelt fo ziemlich 


I ‚Die Eifenbahnen der Erde“. Archiv für Eifenbahnmwejen 1899. 
® Encyklopädie des gefamten Eiſenbahnweſens. Herausgegeben von V. Röll, 
Öfterreichiiche Eifenbahnen ©. 2521. Wien 1894. 
Edriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 12 
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die frühefte Periode in Rußland. Bald nachdem die erjte Eifenbahn, die 
BZarskoje-Selobahn!, durch Privatunternehmung Hergeftellt war, wandte bie 
ruſſiſche Staatsregierung dem Eifenbahnbau das Lebhaftejte Intereſſe zu und 
nahm jchon anjangs der 40er Jahre diefe Bahn in Staatöbetrieb. Hierauf 
wurde die Warfchau- Wiener (von Warjchau nad) Granica) in der Zeit von 
1843—1848 von der ruffiichen Regierung gebaut. Der Staat führte ben 
Betrieb anfangs jelbit, jedoch mit fchlechtem Erfolg, woran bejonders die 
Unzulänglichkeit de rollenden Materials, jodann die ungenügende Aus— 
rüftung und die Kojtipieligfeit des Staatsbetriebs die Schuld trugen. 
Unter folchen Berbältniffen jah fich die Regierung veranlaßt, 1857 die 
Warſchau⸗-Wiener Bahn an eine Privatgejellichaft abzutreten. 

Schon von Beginn des ftaatlichen Baues diefer Linie an Hatte ſich 
die Regierung entichloffen, die Peterdburg- Moskauer Bahn (fogen. Nikolai: 
bahn) auf Staatsfoften auszuführen, Der Bau diefer Linie, mit ungeheuren 
Koften verbunden, ging aber langjam von ftatten, und erft am Ende des 
Sabres 1851 murde diefe Bahn dem Berkehr übergeben. In den erften 
Jahren nad Eröffnung der Nikolaibahn arbeitete diefelbe nur mit Deficit; 
nicht einmal die Betriebskoften konnten aus dem Erträgnig gededt werben. 
Unterdeffen war im Jahre 1851 der allerhöchite Befehl ergangen, die Peters- 
burg-Warjhauer Bahn gleichfalls auf Koſten de Staates zu erbauen. Der 
Bau Hatte Schon 18 Mill. Rubel verfchlungen, ala bei Beginn des Krim: 
frieges die Arbeiten unterbrochen wurden. 

Die II. Periode, welche die Jahre 1857—1881 umfaßt, ift die Ara 
der weiteren Entwidlung des Eifenbahnbaues unter Heranziehung des aus— 
ländifchen Kapital® und die Epoche der Herrfchaft der Privatbahniyiteme, 
unter der reichlichen finanziellen Beteiligung des Staates, und zwar in 
verſchiedenen Yormen. 

Die bis 1857 erzielten Rejultate fonnten jedoch nur eine fehr geringe 
Luft zum Bau von anderen Streden erweden, und die Frage der Erbauung 
neuer Eifenbahnlinien tauchte exit dann wieder auf, ala der Krimfrieg 
deutlich gezeigt Hatte, wie ſchwer es ſei, die Grenzen des Landes ohne Eifen- 
bahnen zu verteidigen; andererſeits kam man mehr und mehr zur Anficht, 
daß bei den mangelhaften Waflerverbindungen, die einerjeit3 während jech® 
Monaten durch Bereifung gejtört find, anderfeit3 im Sommer meift an 
MWaffermangel leiden und gerade die für den äußeren Handel ungünftig 
liegenden Ortſchaften berühren, die Produftivfräfte des Staates fich ohne 


ı Die kurze Gtrede (26 km) zwiichen Petersburg und Pawlowsk, im Jahre 
1836 eröffnet. 
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Eijenbahn nicht ſchnell entwideln könnten, und jchon damals wurde das 
Bedürfnis eines jchnelleren und mit billigeren Koften verbundenen Beför- 
derungsmitteld allgemein anerkannt. 

So glaubte der Staat, der für die Löfung diefer Aufgaben große 
finanzielle Mittel aufwenden mußte, den Ausbau des Eifenbahnneßes der 
Privatthätigkeit überlaffen zu müffen. Angefichts der Erjchöpfung aller 
wirtichaftlichen Kräfte des Reichs und der Zerrüttung des Geldweſens war 
nichts anderes als die Hilfe weitländijchen Kapitals übrig geblieben. 

Snfolge diefer Stimmung ! wurde im Jahre 1857 die „Große ruffifche 
Eiſenbahngeſellſchaft“ mit dem Parifer Credit mobilier an der Spihe ge- 
gründet, welche die Linien St. Petersburg Warjhau, Moskau Nifhninow- 
gorod, Moskau-Feodoſia und Orel-Libau, zufammen 4000 Werft, herzuftellen 
hatte. Der Geſellſchaft wurde eine 5 /oige Mtetallgarantie gewährt. Bis 
zum Jahre 1861 Hatte die Große Gejellichaft den Bau der erften zmei 
Linien, Petersburg Warjchau und Moslau-Nifhni, noch nicht vollendet, 
gleihwohl waren ſchon fämtliche Kapitalien (75 Mill. Rub. Aktien und 
35 Mill. Rub. in Obligationen) verausgabt. Ein Verſuch, 4/oige Obli- 
gationen aufzulegen, mißglüdte, und die Gefellichait ſah fich außer ftande, 
die übernommenen Berpflichtungen zu erfüllen. Die Regierung mußte alfo 
mit einer Summe von 83 Mill. auöhelfen und die Gejellichait von der 
Verpflichtung des Baues der Streden nad Feodofia und Libau entbinden. 
Bar ſchon die Erfahrung beim Bahnbau auf Kronktoften feine ermutigende, 
jo war eö noch weniger der Berfuch des Bahnbaues durch die große private 
Geſellſchaft. 

Nichtsdeſtoweniger wurden in den Jahren 1857—63 zum Bau und 
Betrieb von Eiſenbahnen nur Privatgejellichaften zugelaſſen. Im Laufe 
diefer Zeit wurden eine ganze Reihe von Eifenbahnen gebaut, wie Riga— 
Dünaburg, Wolga-Don, Moskau » Rjäfan, Moskau-Jaroslawl, Warjchau- 
Bromberg und Dünaburg-Witebst. Außer der Garantie erhielten die ge 
nannten Gejellichaften noch Darlehen teild auf kürzere, teild auf längere 
Termine. 

Vom Fahre 1863 an wurden jowohl an Privatgejellichaften Konzeffionen 
zum Eiſenbahnbau erteilt, ala auch von der Regierung folche Bauten aus— 
geführt, wobei leßtere oft von Privaten unternommene Linien übernahm, 
da die Gefelljchaiten nicht imftande waren, den Bau durchzuführen (die 





3%. Bljodh: Der Einfluß der Eifenbahnen auf die wirtichaftliche Lage Ruß— 
lands, I. Band, Petersburg 1878 (ruffifch), ſowie Encyklopädie des gefamten Eifen- 
bahnmweiena von Röll. Wien 1894. Ruſſiſche Eifenbahnen ©. 2819. 
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Ddeflaer und nachher die Moskau⸗Kursker Eifenbahn). Auch der Betrieb 
aller dieſer Bahnen wurde, nachdem fie zum Zeil kürzere oder längere Zeit 
von der Regierung auf Staatdrechnung verwaltet worden waren, Privat- 
gejellichaften übertragen. Ein Argument dafür, daß der Betrieb der vom 
Staate gebauten Bahnen der Privatinduftrie überlaffen wurde, war bie 
bejonder am Ende der 60er Jahre allgemein verbreitete und auch von ber 
ruffiichen Regierung geteilte Anfchauung, daß es für den Staat vorteilhafter 
jet, den Betrieb der Eifenbahnen der Privatinduftrie zu überlaffen, als jelbft 
zu übernehmen. Auf diefe Weile wurde die Nilolaibahn am 1. September 
1868 der „Großen Geſellſchaft der ruſſ. Eifenbahnen”“ übergeben nach einem 
allerhöchiten Befehl, der lautete: „Um einen Fonds fpeciell zur Erbauung 
unferer Eifenbahnen zu bilden, foll die Nikolaibahn verkauft werden ...“ 
Um Privatfapitalien zum Eifenbahnbau heranzuziehen, brachte die Regierung 
große Opfer; fie unterftüßte in den verjchiedeniten Formen den Privat: 
bahııbau, gewährte Unterftügungen à fonds perdu; fie machte den Verſuch, 
die Roheinnahme, jodann die Reineinnahme zu garantieren. Die Summen, 
welche zur Dedung der Garantie erjter Art verbraucht wurden, waren 
eine Abart von nicht zurüdzuerftattenden Zuſchüſſen. Die Summen jedod), 
welche zur Dedung der Garantie zweiter Art auigingen, waren Darlehen, 
welche der Rüderjtattung unterlagen, aljo ald Schuld eingetragen wurden. 
Die Regierung garantierte zuerft die Zinfen auf das Aktienkapital, dann 
bis 1869 bald die Zinfen auf das ganze Kapital, bald nur auf das 
Dbligationzkapital der Gejellichaften. In diefer Periode taucht auch die 
Garantie jeiten® der Landfchaften auf. Bon 1869—71 jehen wir das 
Beitreben, nur die Prozente des Obligationsfapitals zu garantieren; darauf 
wird „behuis Realifation der Aktien durch Private” wieder das Aktienkapital 
garantiert, wenn auch in einigen Fällen nur auf eine gewiffe Reihe von 
Sahren. Ferner Hilft die Regierung den Privatgefellichaften, indem fie die 
Ausgabe der Obligationen bejorgt, welche fie jchließlich zu jehr hohem 
Kurs (96) übernimmt. Weiter erwirbt die Regierung auch bedeutende 
Poſten des Aktienkapital®, wobei fie noch den übrigen privaten Inhabern 
von Aktien bedeutende Vorrechte läßt. Gmdlich übernimmt die Regierung 
ſowohl Aktien ala Obligationen der Gefellichaften, die dagegen ihre Bahnen 
oder die begonnenen Bauten bderjelben überlaffen. Zum Schluß lieh die 
Regierung den Privateifenbahngejellichaiten noch rollendes Material, andere 
Eiſenbahnlinien oder bares Geld für verfchiedene Zwede, 3. B. zur Erhöhung 
der ZTrandportfähigkeit, zum Legen eines zweiten Geleifes, zur Erſetzung 
eiferner Schienen durch ftählerne, insbefondere ala es fich im ruffiich- 
türfifchen Kriege gezeigt hatte, daß die Ausrüſtung vieler Linien für mili- 
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tärifhe Zwede ungenügend war. Natürlich find diefe Summen in den 
legten Jahren erheblich gewachjen. Neben der äußerſt Eojtjpieligen Her— 
ftellung von Eifenbahnen durch Privatgejellichaiten war auch der Betrieb 
der fertigen Linien durch Privatgefellfchaften ein jehr teurer. Die Direktoren 
der Privatbahnen erhielten unverhältnismäßig hohe Gehalte und Remunera— 
tionen; ähnlich ftand es mit den Bezügen anderer höherer Beamten, und 
endlich Eoftete die Konkurrenz der einzelnen Privatbahnen untereinander der 
Regierung große Summen. 

Dies und anderes veranlakte die Regierung, anfangs 1881 zur Staata- 
eiſenbahnpolitik zurüdzufehren. 

So fam die mit dem Jahre 1881 beginnende und bi heute dauernde 
III. Periode — nämlich der Übergang zum Staatsbahnſyſtem. 

Unter dem 5. Februar 1881 wurde der Vorjchlag des Minijterfomitees 
genehmigt, den Bau der Krimorog- (ſpäter Efaterinen-Bahn genannt) und 
Baskuntſchak-Eiſenbahn auf Staatzkoften unter unmittelbarer Leitung des 
Kommunifationsminifteriums auszuführen. In dem betreffenden Berichte 
des Minifterflomiteed Heißt e8 u. a.: 

„Bei den ruffiichen Eijenbahnen ift in finanzieller Beziehung in der 
legten Zeit eine außerordentlich große Unordnung eingeriffen. Bon den 
vorhandenen Eifenbahngeiellichaiten befinden fih nur fünf oder ſechs in der 
Lage, ihren Aktionären Zinjen zahlen zu können, ohne die von der Regierung 
übernommene Zinsgarantie, und vielen Gefellichaften fehlen felbft die Mittel 
für die Befriedigung der laufenden Bedürfniffe des Betriebes. Diefe be- 
klagenswerten wirtjchaftlichen Verhältniffe der großen Mehrzahl der ruffiichen 
Eifenbahngejellichaften Haben ihren Grund hauptjächlich in dem jeither be— 
folgten Syſtem der von der Regierung übernommenen finanziellen Garan- 
tin. Bei diefem Syftem haben die Gejellichaiten fein oder nur geringes 
Intereffe an einer zwedmäßigen, auf Erhöhung der Einnahmen und Ver— 
minderung der Ausgaben hinzielenden Betrieböweife. Die Summen, welche 
bei unzweckmäßiger Wirtſchaft von den Gejellichaften vergeudet werden, 
fallen der Regierung zur Laft. Dazu kommt, daß bei dem großen Ein- 
fluſſe, welchen die Eifenbahnen auf alle wirtfchaftlichen Verhältniſſe aus— 
üben, die ungünftige Lage des ruſſiſchen Eiſenbahnweſens auch hemmend 
auf die wirtichaftliche Entwidlung des Landes einwirkt.“ 

Bei diefer Sachlage hielt es dad Minifterfomitee für angezeigt, den 
Bau der Kriworogſchen und der Baskuntſchakſchen Eifenbahn unter unmittel- 
barer Leitung der Regierung auf Staatskoften auszuführen und zunächit 
verfuchsweife verfchiedene Eifenbahnen, deren Übernahme nicht mit großen 
finanziellen Opfern verbunden ift, in Staatöverwaltung zu nehmen. 
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Sin diefer Richtung ſcheint man namentlich gegenwärtig jchrittweife fort- 
jchreitend dem Principe der Staatöbahnen die Stelle einzuräumen, welche 
demfelben in Mitteleuropa ſchon eingeräumt worden ift. 

Die nachfolgende Tabelle?! zeigt, in welchem DVerhältniffe der Staat 
an dem Ausbau des Eiſenbahnnetzes in Rußland am Beginne der Ber- 
ftaatlichungsperiode beteiligt war. Aus der DVergleichung und Addition der 
Rubriken über die garantierten Kapitalien zuzüglich der vom Staate jelbft 
realifierten Beträge (2 + 4 + 6) mit den nicht garantierten Kapitalien 
(3 + 5), aljo denjenigen, welche nur auf den Ausfall des eventuellen 
Betriebögewinnes angewieſen find, ergiebt ſich, welche Berpflichtungen der 
der Staat übernommen hat, und wie verichwindend Klein das Riſiko ift, 
weiches das Privatlapital trägt. Ebenſo zeigt die Tabelle, in welchem 
Make die Bahnen, auf Grund der vom Staate übernommenen Berbindlich- 
feiten, diefem verjchuldet find. 

Es bat Hiernach der Staat infolge der von ihm übernommenen Zinfen- 
garantie, ſowie infolge deffen, daß er direkt die Mittel zum Bau von Bahnen 
bergegeben hat, die Verpflichtung, ein Kapital von rund 

1 322 000 000 Rbl. Met. —— in Kred. Rbl. 3880 000 000 

405 000 000- Kred. I (1 Rbl. Met. = 1,50 Rbl. Kred.) 
bezüglich der Renten und Tilgung ficher zu ſtellen, während das Privat⸗ 
fapital nur für 

85 000 000 Rbl. Met. 

58000000 = Kred. 
das Rifilo übernommen bat. In Prozenten ausgedrüdt ergiebt fich Hier» 
nad, daß der Staat don dem gefamten Anlagelapital 

93,9 %o der Metall-Werte 

87,5% = Krebit-Werte 
bad Privatlapital 
6,1% der Metall-Werte 

12,5% = SKredbit-Werte 
fichergejtellt Hat, rejp. das Rififo für die Renten und Tilgung läuft. Wie 
viel dem Staat die Übernahme diefer Garantie bis zum Jahre 1885 bereits 
gefoftet Hat, ergiebt fi aus dem zweiten Zeile der Tabelle. Darnad) 
wurden gezahlt 

290 000 000 Rbl. Met. und 

305 000000 = Sreb. 


1 zufammen in Kred. Rbl. 185 500.000 


\ ober nur in Krebit-Werten 92,8 90 


} oder nur in Krebit-Werten 7,2 %0 


ober red. Rbl. 740 000 000. 


1 Dr. D. Mertens: Rußlands Bebeutung für den Weltgetreidemarktt. Alg- 
Statiftifches Archiv von 1891/92 ©. 587. 
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Unter ſolchen Umftänden ift es leicht erflärlih, daß der Staat ben 
Wunſch hat, einen direkten Einfluß auf die Verwaltung der Bahnen, ſowie 
auf die Verwendung der reinen Betriebseinnahme üben zu können, was am 
vollftändigften nur dann ftattfinden kann, wenn die Bahnen direft in feiner 
Derwaltung fich befinden. In diefem Falle kann der Staat erjt erwarten, 
daß jein Garantiefonto teilweife entlaftet werden wird, weil dann eben bie 
gejamte reine Betriebdeinnahme dem Staate verbleibt, ohne daß er zu einer 
Teilung mit den Aktionären gezwungen ift. 


Tabelle I (zu ©. 185). 


Die Entwidlung des Privat: und Staatseifenbahnnetes ! 
(ohne Finnland und transkaſpiſches Gebiet). 





Das gefamte davon entfielen auf bie ea entfielen jomit auf 


Schuß [Sitenbanuneg| Privat: | Etants- Privat- | Staatö- 
des umfahßte — —ñ ⸗ — —ñ —ñ —— 


Eiſenbahnen 





Jahres — —— — — — — — — 
Prozent 
1880 21 104 21 042 62 99,7. 0,3 
1881 21 263 20 375 888 95,8 4,2 
1882 21 457 20 500 957 95,6 44 
1883 22 211 20 744 1467 93,4 6,6 
1884 23 038 20 734 2304 90,0 10,0 
1885 24 033 21 108 2 925 87,8 12,2 
1886 24 508 21 098 3410 86,1 13,9 
1887 25 276 20 785 4491 82,2 17,8 
1888 26 113 20 986 5 127 80,4 19,6 
1889 26 539 18 897 7642 71,2 28,8 
1890 27 238 19 231 8.007 71,6 29,4 
1891 27 361 17 384 9 977 63,5 36,5 
1892 27814 17471 10 343 62,8 37,2 
1893 29 394 16 966 12 428 57,7 423 
1894 31219 14 353 16 866 - 46,0 54,3 
1895 33 105 12 702 20 403 38,4 61,6 
1896 35 276 12449 22 827 35,3 "64,7 
1897 36 450 12 545 23 905 34,4 65,6 
1898 38 581 13 678 24 903 35,9 64,5 


Bemerkung: Die transtafpiichen Eijenbahnen (1415 W.) gehören bem Staate, 
find aber fpeciell dem Kriegsminiſterium unterftellt und werden auch von dieſem ver- 
walte. Dieje Angaben enthalten nicht auch Privateifenbahnen Iofaler Bedeutung: 
ZarstojeSelo- (25 W.), Jrinow- (54 W.), Seftrorezt-Bahn (34 W.) und die Bahnen 
ber Erften Gejellfchaft der Zufuhrwege (328 W.). 


1 Statiftiiche Daten des Minifteriums der Verkehrsanſtalten. 
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Infolge des eben gejchilderten Princip8 wurde bereits durch kaiſer— 
Yihen Erlaß vom 27. März 1881 als erfte die Eifenbahn Charkow— 
Nitolajew , deren Aktienkapital bereit? zu *s fich in den Händen der Re— 
gierung befand, von leterer übernommen. Die obere Leitung des Betriebes 
diejer Eifenbahn wurde mit den neu vom Staate gebauten Kriworogſchen 
und Baskuntſchakſchen Eifenbahnen, einer dem Minifter der Verkehrs— 
anftalten unterftellten Behörde, welche die Bezeichnung „Proviſoriſche 
Direktion der Staatseifenbahnen“ erhielt, übertragen. Am 25. September 
1882 übernahm diefelbe Behörde die Verwaltung der inzwifchen ebenfalls 
in Staatsbeſitz übergegangenen Eiſenbahn Tambow-Saratow und am 1. Sep⸗ 
tember 1883 auch noch die Verwaltung der im Jahre 1882 von der 
Militärverwaltung gebauten Bahn Schabinka-Pinst, 

Die weitere Entwidlung des ruffiichen Eifenbahnneßes zeigt uns bie 
Zabelle I. Aus diejer erfieht man deutlich, wie ſchnell fortfchreitend dag 
Staatseifenbahnneg ſich ausbreitet, dad in den lebten Jahren bereits ?/a 
des gefamten Eiſenbahnnetzes umfaßte. 

Noch bis zum Jahre 1885 Haben fich die Privatbahnen, troß der fort 
ſchreitenden Entwidlung der Staatsbahnen, langjam weiter entwidelt, wenn» 
gleich in den Iekten Jahren nur in ſehr geringem Umfange, jodaß das 
Jahr 1885 aller Voraugficht nach ala der Gipfelpuntt für die Entwidlung 
des Syſtems der Privatbahnen zu gelten Haben wird; denn von hier ab 
verlieren die Privatbahnen fortwährend an Werſtzahl und wächſt diefe in 
demjelben Maße bei den unter der Verwaltung des Staates befindlichen 
Bahnen. Am 1. Januar 1899 beftand das gejamte ruffiiche Eiſenbahnnetz 
aus 31 Eifenbahnlinien; davon kamen auf die Staatsbahnen 21 und auf 
die Privatbahnen 10 Linien. 

Dem Staate gehörende und von ihm verwaltete Bahnen find folgende! ; 


1. Baltifche und Plow-Riga-Bahn. . . . . » 933 Werft jeit 1. IV. 1893. 
2. Yelaterinen-Bahn . » » 2 2000. 30 = «+ Eröffnung. 
3. KAuröl-Chartow:Sewaftopol- Bahn . . . . . 1482 =» - 1.1. 1891. 
4. Libau-Romeyer Bahn.. 1246 =- + 1.V. 1891. 
5. Moslau-Brefl-Bahn -. . » :: 2 22... 1032 =» =» 1. VI. 189. 
6. Moskau-Kurst:Rifhni-Bahn. ». » - - - - - 1058 = = 1.X. 1895. 
% RNttelei-Bahn. » 2 = es 0 u 5% gl = = 1.1 189. 
8. Perm-Zjumen-Bahn - - -» -» 2.2220. 12422 = . Eröffnung. 
9. Boljeffer Bahn - .: » 2 2: 22m. 1438 =: = B 
10. PrimwislienWeichiel-Bahn . . .... .- » 1337 = = 3. VIL 1897. 
« 1. L 189. 


11. Riga-Drel-Bahn . . ». 2 2 200 nn 1184 — 


! Statiftifhe Sammlung des Minifteriumsd der Verkehrsanſtalten. Peterz- 
burg 1899. 
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12. Samara-Slatouft-Bahn. - - » » >» 2 2... 1490 Werft jeit 1. L. 1893. 
13. Peteräburg-Warfhau-Bahn . . -» :.... 1243 =» : 1. IL 1894. 
14. We-Sibirien-Bahn - - - 2222. 1331 = = Gröffnung. 
15. Mittel-Sibirien- Bahn . . : » 2 2 22. . 807 = „ . 

16. Sysran-Wiadma-Bahn . - . » » > 2.2.0. 105 = = 1.1 188. 
17. Ehartow-Nitolajew- Bahn -. . -» » » 2... 1198 - « 1.L 1881. 
18. Süb-WeR-Bahn . - . - 2 2: 2 2 0 0 0. 3672 = -. 1. I. 189. 
19. Baskuntſchal -Bahn . . . 2.2. 2 20. 72 =: «- Gröffnung. 
2. Erandlaufafien-Bahn!. . 22 2 2 20. 1047 — „ . 

21. Transkaſpiſche Bahn . . 2 2 220. 1415 = : . 

Den Privatgejellichaften gehören die 

22. Warfhau-Wiener Bahn . »..... ae ne 463 Werft 
23. Wladikawkas-Bahnn.. 1365 = 
24. Awangorod-Dombrowo-Bahn - » » » >» 2 er 2 nn en 452 = 
BE ORDER ee . % = 
26. Mostau-Windau-Rybindtl- Bahn -. . - 2 2 2 2 nn 823 = 
27. Moslau-Rafan-Babn - © - - : 2 0 m nn rer rn 1212 = 
28. Moslau-Fiew-MWoronelh-Bahn. - - » - 2 2 2 22 nn nn 1554 = 
29. Moslau-Faroslawl-Arhangel-Bahn - » » 2: 2 2 22. 1616 — 
30. Riäfan-Uralat-Bahn - - - - 2 20 0 rennen 2712 — 
BLONDE 5: 5,5 0 te ee a re een 3453 =» 


Ferner folgende Eifenbahnen von lokaler Bedeutung: Irinow-Bahn 
54 Werft, Seftroreßl-Bahn 34 Werft, Zaräfojefjelo- Bahn 25 Werft und 
328 Werft der fchmalfpurigen Zufuhrbahnen, 

Es wäre Hier noch kurz der finanziellen Ergebnifje zu gedenten. Die 
Tabelle Ia belehrt uns über die Roheinnahmen, die Betriebsausgaben und 


Tabelle Ia. 












Roh | untanhe | Retter Rob j u 

j ⸗ etto⸗ 
im Jahres sent in Mill. ——— einnahme Ausgabe einnahme 
durchſchnitte Mor. | Rbl. Rbl. | Rbl. ME. 








überhaupt aufeine Werft 
| | 
7587 4905 2682 


1861— 1865 25,8 | 13,6 77 

18661870 59,7 31,2 2,5 9313 5458 8855 
18711875 1216 | 72 45,4 8 548 5852 3196 
1876— 1880 193,9 134,5 59,4 9832 6797 8035 
1881 1885 222,4 144 | 780 10 061 6547 3514 
1886— 1890 265,8 157,3 108,5 10 394 6150 4244 
1891— 1895 337,2 202,5 134,7 11632 6996 4636 





ı Hlolierte Bahnen. mit bem allgemeinen Eiſenbahnnetze nicht verbunden. 
? Die Zranatafpiihe Bahn gehört dem Staate, ift aber fpeciell dem Kriegs⸗ 
minifterium unterftellt und, wird auch von diefem verwaltet. 
1 ⸗ 


d 


⸗ 
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Rettoeinnahmen aller Bahnen zufammen, ftellt aber auch zugleich, auf eine 
Merft berechnet, Einnahmen und Ausgaben in fünfjährigen Durchichnitten 
dar. Die Gefamtroheinnahmen, ſowie Ausgaben und Nettoeinnahmen, auf 
eine Werft berechnet, gingen 1871/75 im Durchfchnitte zurüd, weil gerade 
in diefen Jahren die bei weitem größte Zahl der Eifenbahnen gebaut wurde. 
In den nächften Jahren ftiegen fie bejtändig, abgejehen von den Durch- 
ichnitten 1881/85 und 1886/90, wo die Ausgaben infolge einer verjchärften 
Regierungdauffiht abnahmen. Auch die Nettoveinnahmen ſanken in den 
Jahren 1875/80 infolge des türkischen Krieges, troß zweier guter Getreide- 
ernten, deren folge die große Zunahme der Roheinnahme war. Die folgende 
Tabelle! giebt uns Auffchluß über die Roheinnahmen, Ausgaben und den 
Überſchuß, auf eine Werft berechnet, einerſeits der Private, andererfeitö der 
Staatseijenbahnen. 














Roheinnahme auf die agabe er die — * die 























Durd- | Werft Bahnlange * t Bahnlänge ft Bahnlänge 
Ze 813 12513 ]% 3 Kuren: 

e © Ss 531 Ss |ER| = 2 | 88 

or Si: | 2 | 2 |33|I 2 | |223 

Jahr jährliche 5 7 = 8 | a |=315 | a | 23 Cr 
Betriebs — | 11 | I 1 

Eijenbahnen Eifenbahnen Eijenbahnen 
Rubel 


5 555 10858 
5561| 10597 














1885 | 23505 | 4748110561) 9959| 3850 | 6251 | 6005 | 898 | 4310 | 3954 
1886 | 24265 | 4085/10053) 9270| 3597 | 6150 | 5815 | 488 | 3903 | 3452 
1887 | 24750 | 4715/11324/10290| 3403 | 6310 | 5821 | 1312 | 5014 | 4388 
18838 | 25574 | 5303/12398|11 081] 3534 | 6878 | 6258 | 1769 | 5520 | 4823 
1389 | 26314 | 6395/1243710 743] 4198 | 7277 | 6416 | 2197 | 5160 | 4327 
1890 | 26649 | 6 552| 12 342/10 665| 41683 | 7365 | 6433 | 2389 | 4977 | 4227 
1891 | 27275 | 7 7195| 12 530/10 844| 4820 | 7435 | 6506 | 2975 | 5095 | 4338 
1892 | 27444 | 8265.12539/10994| 5611 | 7886 | 7070 | 2654 | 4653 | 3924 
1893 | 27867 | 9486/13 544/11 799] 5892 | 8100 | 7154 | 3594 | 5444 | 4645 
1894 | 30405 |12089|12079 | 12094| 7218 | 6847 | 7059 | 4871 | 5232 | 5035 
1895 | 31531 [12 13 12 302|12429| 7245 | 7081 | 7192 | 5238 | 5221 | 5237 
1896 | 33190 |13 178/11 798/12681] 7620 | 6886 | 7356 | 5558 | 4912 | 5325 
1897 | 34219 |13 623 1118312 781] 8013 | 6645 | 7541 | 5610 | 4538 | 5240 





Nach diefer Tabelle war der auf eine Werft Länge der Staatseifen- 
bahnen berechnete Überjchuß anfangs ſehr gering, weil der Staat vorerft die 
Bahnen nur militärifcher Zwede halber baute; in den lebten Jahren jehen 
wir jedoch, wie diefer Überfchuß, jobald der Staat anfing, rentablere Linien 
zu kaufen und zu bauen, dem der Privatbahnen gleichtommt. Es bleibt 





ı Nach der Statiftil bes Vertehräminifteriums Heft IX 1897 ©. 26. 
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mir an diefer Stelle nur noch übrig, die Selbitloften für den Güterverkehr 
kurz anzuführen, weil fie fpäter zur Beurteilung der yorderung nach einer 
Ermäßigung der Getreidetarife Iehrreich werden. Das Endergebnis der an- 
geftellten Berechnung! des Minifteriums der Verkehrsanſtalten zeigt, daß 
1 Bud (— 16,38 kg) auf 1 Werft (— 1067 m) zu bejördern ?: 





— an durchſchnitt⸗ an durch⸗ an Reineinnahmen 
an Betrieb3- lichen, direkt auf ur | unter Berückfich- 





Rn — den Betrieb ſchnittlicher tigung der Koſten 
ei often erfor- |, ug habenden]| Einnahme |für die Berzinfung 

im — dert Hat Koſten erfordert] ergeben hat des Anlage: 
getoftet hat bat fapitalö) ergiebt 
Jahr 1—— N Per ee 

*25 = pi 5 *5 25 

* * * * 

aopeten Eaopeten | | Ropeten EaopetenREaopelen/ = 

“eo 8 © 5 >} 8 — 8 oO 

“8 57 | oA 9 22 


1892 
1893 
1894 
1895 
1896 








+ Uses |+ 01382 


Das Jahr 1892 weiſt infolge der Mißernte einen Berluft auf. Die 
Gewinne nehmen in den folgenden Jahren ftändig zu. 

Wir kommen jet zu der ruffiichen Zarifpolitif im allgemeinen. In 
der eriten Konzeffion für den Bau und Betrieb der Zarskojeſſelo-Bahn 
wurde der Gejellichaft daB Recht zugeftanden, die Höhe der Tarifjähe [edig- 
lih nach eigenem Ermeſſen zu bejtimmen. Für die zunächſt gebauten 
Privateifenbahnen, nämlich die „Große ruffiiche Eiſenbahngeſellſchaft“, wurden 
nach franzöfiſchem Mufter Grenzwerte für die Höhe der Tarife feftgejett. 

Das gleiche Verfahren wurde bei jämtlichen jpäter erteilten Konzeſſionen 
beobachtet; auch wurden faſt überall die gleichen Grenzwerte angenommen. 
innerhalb diefer Grenzen konnten die Gijenbahngefellichaiten die Tarife 
beliebig, ohne vorhergehende Bejtätigung ſeitens der Regierung, Feftjtellen. 





I Die Betriebsergebnifje der ruf. Eifenbahnen und die Koften des Tranäportes 
auf diefen Bahnen, Peteräburg 1896, jowie Anhang Heft IX ©. 25. (Bor 1892 be- 
rechnete die ruf. Regierung die Selbftloften gar nicht.) 

? Bei Umrechnung der Pudmerftfopefen in Markt und Zonnentilometer habe 


ich immer den Multiplifator 61 > 2,16 — 123,4 benüßt (1 Rubel = 2,16 Mt. und 


1,067 
61 Pub = 1 Tonne). 
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Anfangs wurden die Güter nach diefen Marimaltarifen befördert; erft 
ipäter führte der Wettbewerb unter den Bahnen, die Transporte an fich 
zu reißen — wie man da® auch in allen Ländern beobachten fann — zur 
Ermäßigung der Frachtjäge. Nach Witte! wurde im Anfang des Jahres 
1880 nur Us der Gejamtjrachten, die aus foftbaren Waren beftanden, nach 
diefen Marimaljägen befördert. Das erwies fich jpäter zwar als ein fehr 
wirffames aber zugleich gefährliches Mittel, den Verkehr zum Nachteil des 
Staates über gewiffe, nicht garantierte Streden zu leiten, um dieſe auf 
Koſten der garantierten Mitbewerbsrouten zu unterhalten. 

Die ftaatliche Beauffichtigung, welche durch das zum Verkehrs— 
minifterium gehörige Eifenbahndepartement in der Weile ausgeübt wurbe, 
daß den einzelnen Bahndirektionen Beamte des Miniſteriums als Lokal— 
inipeftoren beigegeben wurden, erftredte fi im wejentlichen nur auf 
die Sicherheit de Baues und Betriebes der Bahnen, auf die Ausübung 
der Bahnpolizei und die Beobachtung der Zollvorjchriften, Hatte aber 
jelbft auf diefen Gebieten keineswegs immer den wünfchenswerten Nachdrud 
und Erfolg. 

So fam &, daß die Bahngefellichaiten eine große Selbftändigfeit er- 
langt Hatten, die dahin führte, daß jede Bahnlinie ala ein mehr ober 
weniger für fich beftehendes, abgejchlofjenes Verkehrsgebiet nach eigenen 
Grumdfäßen betrieben und verwaltet wurde, ohne erhebliche Rüdfichtnahme 
auf die allgemeinen Intereſſen des direkten Verkehrs von Bahn zu Bahn 
und auf die Bedürfniffe des Landes. Erſt die mannigfachen Erweiterungen 
und Betriebserjchwerniffe, welche Hieraus bei zunehmendem Verkehr ent» 
fanden, nötigten jchlieklich die verjchiedenen Verwaltungen, wenigften® einige 
gemeinfame Maßregeln zu deren Behebung untereinander zu verabreden. 
Dies geſchah, indem diejenigen Bahnen, deren ntereffen fich zumeift in 
gleicher Richtung bewegten, behufs befjerer Verfolgung derfelben gruppen= 
weile zufammentraten. Und zwar entftanden drei jolcher Gruppen?, denen 
fh allmählich jaft alle Bahnen anjchlofjen, mit Ausnahme der Bahnen im 
Königreich Polen, welche ne unter fich eine bejondere Gruppe 
bildeten. 


©. Witte: Die ruffifchen Häfen und die Eifenbahntarife. Wien 1886. 
2 I Gruppe — der Bahnen ber Linie Riga-Zarichn. 


U. =»  —— ber Bahnen ber Linie Petersburg-Mostau, Rjäſan-Roſtow— 
MWoronefh-Grjäfi-Zarichn. 
I. =: — ber Bahnen der Linie Peteröburg.Mostau-Furäl-Charlow- 


Aom, fowie Kurst:Hiew-Balta und Shmerinta-Wolotihist. Archiv für Eifenbahn- 
weien 1890. 
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Anfänglich Hatte der. Wirkungskreis diefer Gruppen fich nur auf den 
Austaufh und die gemeinjchaftlicde Benügung der Wagen und fonftigen 
Betriebsmittel erjtredt, er wurde jedoch bald auch auf die Tarifmaßregeln 
ausgedehnt. Gerade diefe Seite ihrer Thätigkeit erlangte bald die größere 
Wichtigkeit, namentlich feitdem von der Auffichtsbehörde der Anjpruch er- 
hoben ward, auch in tarifarifchen Fragen ein gewichtige® Wort mitzu- 
fprechen. Denn die Tarifpolitif auch der Gruppen Hatte ſtets nur einjeitig 
dad pridatwirtichaitliche Intereffe der vereinigten Bahnen im Auge gehabt 
und wenig getan, um durch Herftellung direkter, billiger Tarife den Be— 
dürfnifjen des Volkes gerecht zu werben. Es fehlte hiezu der nötige Antrieb 
infolge der ftaatlichen Zinsgarantie, und die Verwaltungen bemühten fich 
nur, den Verkehr zum Nachteil der Staatäfaffe über folche Linien zu lenken, 
die feine Zinägarantie genoffen, ohne Rüdficht auf die dadurch etwa ver- 
urfachten höheren Betriebskoſten und die Schädigung der allgemeinen Ber: 
fehröinterefjen.. Dabei mehrten ſich die Unregelmäßigkeiten im Betriebe, 
und diter traten größere Verkehrsſtockungen infolge von Mangel an Wagen 
und anderem Betriebmaterial, namentlid im Gebiete der -füdlichen 
Bahnen, ein. — 

Diefe mißlichen Zuftände waren der Auffichtsbehörde nicht verborgen 
geblieben. Sie Hatte denn auch jchon frühzeitig, aber lange vergebens, 
verfucht, einen größeren Einfluß auf die Gejchäftsführung der Eifenbahnen 
zu gewinnen. Zu dem Zwecke war bereit im Jahre 1869 die erfte all- 
gemeine Berfammlung von Vertretern jämtlicher Eijenbahnen unter dem 
Vorfitz eines Mitgliedes vom Verkehrsminiſterium einberufen worden !, ohne 
daß e& dabei gelungen wäre, nennenswerte Refultate zu erreichen, da bie 
Bahnen fich durchaus nicht gewillt zeigten, von den ihnen durch die Statuten 
gewährleijteten Rechten und Privilegien etwas aufzugeben. 

Unterftäßt von der — damals teilweije ſelbſt noch in Regierungskreiſen 
herrſchenden — Anficht, daß die Autonomie in Zarifangelegenheiten zweck⸗ 
mäßigerweije den Bahnen gewährt bleiben müſſe, wußten diefe in der in 
Rede ftehenden erjten Generalkonſerenz den Beichluß durchzufegen, daß die 
Behandlung aller Tariffragen für den direkten Verkehr auch Fünftig lediglich 
den Gruppenkonferenzen überlafjen bleiben folle. Aber auch die empfohlene Ein- 
führung jolcher direkter Tarife in größerem Umfange ftieß faft allfeitig bei 
den Bahnen auf lebhaften Widerftand und konnte erft in den folgenden Jahren 
durch bejondere Reichsratsbeſchlüſſe und Allerhöchiten Befehl für die not— 
wendigjten Verkehrsbeziehungen durchgeſetzt werden. In gleicher Weile 





I Archiv für Eiſenbahnweſen 1892. Schulz3:Niborn: Neuere Geftaltung bes 
ruf. Eiſenbahnweſens und Zarifreform. 
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wurden im Jahre 1872 Beitimmungen über die rechtzeitige Veröffentlichung 
der Tarife vor deren Inkrafttreten erlaffen und 1876 in verjchäriter Form 
ermeuert. 

Durch dieſe und einige andere gefeßgeberifche Akte ähnlicher Art konnten 
indes die Übelftände, an denen das ruffiiche Eiſenbahnweſen litt, nicht be 
boben werden. Die Überzeugung, dab e& hierzu durchgreifenderer Maß« 
regeln bedurfte, gewann allmählich mehr und mehr Boden, fogar bei den 
Gifenbahndireftoren ſelbſt. Es war deöwegen auch bereitö auf jenem erften 
allgemeinen Kongreß aller Bahnen im Jahre 1869 beichloffen worden, 
beftimmte, für alle Bahnen gültige allgemeine Vorſchriften für die Beförderung 
von Perfonen und Gütern aujzuftellen. Gin daraufhin auögearbeitetes 
Projekt, welches im Jahre 1871 vorgelegt ward, erhielt jedoch nicht die 
Genehmigung der Regierung !. 

Unterdeffen nahmen die Klagen über die Ungleichmäßigfeit der Tarife 
und über die Willkür der Eifenbahngefellichaften immer mehr zu, und Be— 
ſchwerden auf Bejchwerden häuften fich bei mannigfaltigen Gelegenheiten im 
Minifterium, namentlich aus den mittleren und öftlichen Provinzen. 

Endlich wurde am 22. Juni 1876 auf Allerhöchiten Befehl unter dem 
Vorſitze des Generaladjutanten Graf Baranow eine bejondere Kommilfion 
zur Unterfuchung der Eifenbahnangelegenheiten und der Mittel, dem Übel 
abzubelfen, eingejekt. 

Das Ergebnis ihrer mehrjährigen Arbeiten war ein Entwurf einheit- 
licher Beftimmungen zur Regelung des ruffifchen Eiſenbahnweſens, der nad 
genauer Durchficht und teilweile unter Änderungen im NReicherat und 
Minifterlomitee am 12. Juni 1885 vom Kaiſer beftätigt und ala „All— 
gemeines Geſetz für die Eifenbahnen Rußlands“ veröffentlicht wurde ?, 

Die Tariffrage war von der Baranowfchen Kommilfion bei der Fülle 
des ſonſt zu bemwältigenden Stoffes nicht mehr genügend erörtert worden. 
Deshalb wurde im Jahre 1888 eine bejondere Kommiffion unter dem Vor— 
fie des damaligen Staatsſekretärs dv. Hübbenet eingejeßt und beauftragt, 
neue tarifmäßige Grundlagen für die ruffifchen Bahnen zu ermitteln und 
insbeſondere zunächſt einen derartigen Tarif für die NikolaisBahn auszu— 
arbeiten. Das ift denn auch gejchehen; indefjen wurde aber die Kommilfion 
im Jahre 1885 wieder aufgelöft, ohne daß ihre Arbeiten vorläufig praftifch 
verwertet worden wären. Man erachtete die Materie noch nicht für ges 


! Neuere Geftaltung des Eifenbahnwejend und Zarifreform in Rußland. Schulz- 
Riborn: Archiv für Eifenbahnwejen 1892 ©. 248. 
2Abgedruckt im Archiv für Eijenbahnweien 1885 ©. 642. 
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nügend aufgeklärt und hielt e& daher für angezeigt, fie aus dem Allgemeinen 
Geſetz ganz fortzulafien. 

Gleichzeitig wurde mit dem Erlaß des Allgem. Geſetzes ein „Eifen- 
bahnrat“ ! eingefeßt zur Prüfung und Feitjegung von Maßregeln, welche fi 
auf den Bau und Betrieb, fowie die Bewirtſchaftung der Eifenbahnen im 
Kaiferreiche beziehen. 

In der Berordnung über die Einfegung des Eifenbahnrats findet fich 
unter den Gegenjtänden, deren Bearbeitung durch diejen gejchehen ſoll, auch 
die Prüfung der Eifenbahntarife und Taren, foweit die Beitätigung der» 
jelben der Staatöregierung zufteht. In dem Augenblide des Erlaſſes der 
neuen Verordnung war nur für drei Eifenbahnen (Ywangrodo-Dombrower, 
Wladikaukaſiſche und Transkaukaſiſche) die Beitätigung der Tarife durch die 
Regierung vorgefchrieben,, die anderen Bahnen unterlagen nicht diefer Ber 
flimmung. Imfolgedeffen beſchränkte fich der Einfluß des Eifenbahnrates 
auf dem Gebiete der Tariffrage nur auf die Regelung der Tarife der drei 
eben genannten Bahnen?. Noch im September 1881 ftellte das Verkehrs— 
minifterium den Antrag, die Autonomie aller Eijenbahnen bei der Bildung 
der Tarife zu befeitigen; aber das Minifterfomitee hielt mit Rüdficht auf 
die damals noch nicht vollendeten Arbeiten der Baranowichen Kommiffion 
den Antrag für verfrüht und lehnte denjelben ab. Gleichzeitig aber ging 
von demfelben Komitee eine am 9. Oktober 1884 janktionierte Verordnung 
aus, dahinlautend, daß die Eifenbahnen von diefer Zeit ab ihre Tarife 
und die projektierten Tarifveränderungen den Miniſterien des Verkehrs, der 
Finanzen und der Reichefontrolle befanntgeben jollten®. 

Nachdem jodann ſchon im Jahre 1880 überall ein gleichmäßiger 
Militärtarif eingeführt worden war, wurde unterm 9. März 1883 auch ein 
allgemeines Güterverzeichnis aufgeftellt und bei fämtlichen Bahnen zur Ans 
wendung gebradt. Außerdem wurden nod einige andere Berbefferungen 


! Der Eijenbahnrat befteht, umter dem Vorſihe bes Minifterd der Verkehrs— 
anftalten, aus ben Vertretern anderer Minifterien, die jämtlid) vom Kaiſer dazu er- 
nannt werden. Außerdem gehören zum Eifenbahnrate zwei von der Generaltonferenz 
ber Privatbahnen gewählte, vom Verkehrsminiſter zu beftätigende Vertreter und je 
zwei Vertreter des Handels und der Gewerbe, wie auch der landwirtichaftlichen und 
Hütteninduftrie. Lebtere werben vom Finanzminifter und vom Minifter der Reichs- 
bomänen auf bie Zeit von einem Jahr in den Eifenbahnrat berufen. Bol. Samm- 
lung der Gefege und Berorbnungen der Regierung vom Jahre 1885 Nr. 78 ©. 1539. 

® TZihuprow u. Musnidi: „Ordnung ber Eifenbahn-Getreidetarife“ Peters⸗ 
burg 1890 ©. 15 (ruffiſch). 

a. Suligomwati: „Landwirtfchaftliche Produktion und Getreidetarife”. 
Warſchau 1895 ©. 15 (polniſch 
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mehr formeller Natur durchgeſetzt; namentlich wurde das jchon Früher einmal 
ergangene, aber meift unbeachtet gebliebene Verbot der Refaktien im Jahre 
1884 wieder aufgefriicht. Es herrſcht feitdem nicht materielle Tarifeindeit, 
wohl aber in gewiffem Grade formelle Tarifeinheit. 

Die einzige wirkliche Erweiterung des ftaatlichen Auffichtsrechtes be⸗ 
fand in der auf dem Wege minifterieller Verordnung ergangenen Anordnung, 
daß vom 1. Oktober 1885 an wenigftens alle Tarife für den direkten 
Import aus dem Auslande vor ihrer Einführung der Behörde zur Ge— 
nehmigung vorgelegt werden mußten. 

Nah der Bekanntmachung ber letzten Verordnung beklagte fich bie 
Große Geſellſchaft der ruffiichen Eifenbahnenen beim Minifterfomitee, indem 
fie den Standpunkt vertrat, daß die minifterielle Verfügung mit den binden- 
den Eifenbahnftatuten nicht im Einklang flände, und die Orel-Mitebäf- 
Eifenbahngefellichatt nahm Zuflucht zu dem I. Departement des Senats!. 
Diefe Klagen blieben ohne Erfolg, weil vor der Erörterung derfelben ein 
neues Geſetz in der Geftalt de8 unterm 11. Juli 1885 Allerhöchit ge— 
nehmigten Beichluffes des Minifterfomitees zuftande fam?. Auf Grund defjen 
wurde dem Wunfche des Berkehräminifteriums, betreffend die Frage der 
Tarifgenehmigung, zugeftimmt mit der Erflärung, daß von nun ar alle 
Beichlüffe des Eifenbahnrats in den Fragen des Auslandsverkehrs für 
bindende erachtet werben follen. 

Die Sachlage änderte fih, als in Jahre 1886 der jeitherige Präftdent 
der Südweſtbahnen, Wyſchnegradski, Finanzminifter wurde. Was biefer 
eritrebte, war, das Staatsbudget von der feitherigen Höhe der Belaftung 
für Eiſenbahnzwecke thunlichit zu befreien. War doch die Gefamtjchuld der 
Bahnen bis 1885 auf 897 Mill. Kreditrubel gewachſen, und wurde doch 
dad vom Staate aufgebracdjte Aktien- und Obligationsfapital von den 
Bahnen größtenteil® nicht verzinft, ſodaß die rüdftändigen Zinjen jährlich 
ala neue Schuld zu der alten hinzutraten. Auf PVeranlaffung Wyfchne- 
gradafis erging bereit8 am 15. Juni 1887 ein Beichluß des Staatsrates 
auf den vom Minifterfomitee vorgelegten Antrag dahin, daß? 


! Ebendajelbft ©. 16. 

2 Diejenigen Entſcheidungen bed Verkehrsminiſteriums, die mit beftehenden ge- 
fehlichen Beftimmungen oder mit Beftimmungen ber durch Kaiferlichen Erlaß genehmigten 
Sapungen der Eifenbahngefellihaften im Widerfpruche ftehen, können nur geſetzliche 
Kraft erlangen, wenn fie vom Kaifer, welchem fie durch das Minifterfomitee vorgelegt 
find, beftätigt werden. 

?’ Sammlung der Geſehe und Verordnungen der Regierung vom Jahre 1887 
Rr. 67 ©. 1124. 
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1) der Regierung dag Recht zufteht, die Anordnungen 
der Eiſenbahngeſellſchaften bei Aufftellung der Tarife 
für Berfonen und Güter zu regeln, damit die Jnter- 
ejjen des Staates, der Einwohner, der Induſtrie und 
des Handels gleihmäßig gewahrt werden; 


2) der DVerkehrsminifter, der Finanzminifter und der Staatskontrolleur 
zu beauftragen jeien, Vorſchläge zu machen, wie dies Recht aus- 
zuüben ſei. 


Damit war nun alfo die für lange Zeit ftreitige Frage des Auffichte- 
rechteß der Regierung über das Tarifwejen der Privatbahnen entjchieden. 

Diefer Eingriff der Regierung befeitigte ohne weitere Rüdfichtnahme 
alle bis zu diefer Zeit den Eifenbahnen auf Grund der Konzeffion auf dem 
Gebiete der Zarifierung zuftehenden Rechte und Privilegien und gab kurzer 
Hand die ganze Angelegenheit jo rüdhaltslos in die Hände der Regierung, 
wie man dies bis jet noch nirgends verſuchte. 

Auf Fragen der rechtlichen Begründung und der Zwedmäßigfeit dieſes 
Eingriffes ſoll Hier nicht näher eingegangen werden. ch bemerfe nur, daß 
er durch das Gejeh vom 8. März 1889, die Eifenbahntarife und die Ber 
börden, denen die Regelung der Zarifangelegenheiten oblag, betreffend, noch 
einmal beftätigt wurde. Punkt 2. dieſes Geſetzes bejagt, daß „die Leitung 
der Thätigfeit der Gifenbahngejellichaften bei Teitfegung der Tarife zum 
Zwede de Schutzes gegen Schädigung des Staatsinterefjed, der Bedürfnifie 
der Bevölkerung wie auch der Erfordernifje der Induſtrie und des Handels, 
der Regierung zufteht”. Nach Punkt 3 wurde die Ausübung der Leitung 
und der Aufficht über das gefamte Tarif» und Finanzweſen, ſowohl der 
Privat- ala der Staatsbahnen, dem neugebildeten Departement für Eifenbahn- 
angelegenheiten im fyinanzminijterium übertragen. Diefem Departement 
wurden zwei AInftitutionen zur Seite geftellt, ein „Zariffomitee“ und ein 
„Rat für Zarifangelegenheiten“. Das Tarifkomitee jegt ſich zuſammen 
aus: dem Direktor des Departements für Eifenbahnangelegenheiten ala Bor- 
figenden, ferner aus zwei weiteren Mitgliedern desfelben Departements und 
je einem Mitgliede der Mtinifterien der Verfehrsanftalten, der Domänen 
und ber Reichskontrolle. Der Entfcheidung des Komitees unterliegen: 
wichtigere befondere Zariffragen, welche in unmittelbarem Zuſammenhange 
mit den Bedürfniffen der Bevölkerung und den Erforderniffen von Handel 
und Gewerbe jtehen; ferner befondere Tariffragen, welche von Regierungs- 
behörden angeregt werden und deren Enticheidung durch das Komitee jeiten? 
diefer Behörden gewünjcht wird; endlich Tariffragen von untergeordneter 
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Bedeutung, welche dem Komitee vom Finanzminifter zur Bearbeitung über- 
geben werden. Der Rat für Tarifangelegenheiten bejteht, unter dem Vorfit 
des Finanzminifters, auß deffen Gehilfen, den Direktoren der Departements 
für Eifenbahnangelegenheiten und für Handel und Gewerbe, fodann aus 
zwei Vertretern des Minifteriums des Verkehrs, de weiteren aus je einem 
Bertreter de3 Finanzminifteriums, des Domänenminifteriums, des Minis 
fterium des Innern und der Reichäkontrolle; endlich noch aus drei von der 
Regierung ernannten Vertretern der Landwirtichaft, zwei Vertretern des 
Handel und der Gewerbe, einem Vertreter des Bergbaueß und drei Ver— 
tretern der Privatbahnen. Der Kompetenz dieſes Rates unterliegen: 


a) alle allgemeinen Tariffragen wie: Erlaß von Reglements für Ber- 
öffentlichung, Einführung und Aufhebung von Tarifen, mit Ans 
gabe der Friſten; für Eifenbahnkonferenzen in Zarifangelegenheiten ; 
Anweijung allgemeiner Grundlagen für die Befeitigung der Kon— 
furrenz der Eifenbahnen untereinander und mit anderen Transport» 
unternehmungen, wie auch für die Mitteilung der von den Eiſen— 
bahnen zu erhebenden Gebühren; Feititellung der äußerten Normen 
für die Eijenbahnfrachten und der höchſten Normen für Neben- 
gebühren. 


b) Bejichwerden über Anordnungen des Departements für Eifenbahn- 
angelegenheiten und des Zariffomitees. 


In dem Departement für Eifenbahnangelegenheiten werden alle Eifenbahn= 
angelegenheiten bearbeitet, welche überhaupt der Kompetenz des Tyinanz- 
minifter® unterliegen, aljo vor allem der ganze jchriftliche Verkehr mit den 
Bahnverwaltungen und den Konferenzen; die Prüfung der von diefen ein- 
gereichten ZTarifprojefte und der Materialien dazu; die Vorbereitung der zu 
faffenden Beſchlüſſe und Entfcheidungen und die Kontrolle über deren genaue 
Beobachtung u. | w. — Anträge auf Einführung neuer oder auf Abänderung 
oder Bejeitigung bejtehender Tarife können übrigens nicht bloß von den Eifen- 
bafnverwaltungen und von den Regierungsbehörden, jondern auch von gemein- 
nüßigen Anftalten und von Gejellichaften, welche die Hebung der wirtichaft- 
lichen Anterefjen der Bevölkerung und die Förderung ded Handel und der 
Induftrie zum Ziele haben, gejtellt werden. — Unmittelbar nachdem dieje 
Auffichteinftangen im Bereiche de Finanzminifteriums eingejeßt waren, wurde 
au von denjelben die Neuregelung der gefamten Eifenbahntarife in Angriff 
genommen, und hierzu vorerft folgende allgemeine Vorfchriiten erlaffen !: 


I Zeitfchrift für den internationalen Eiſenbahntransport 1893. 
13 * 
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1. Reglement für die Erjtellung, Veröffentlichung, Einführung und Auf- 
bebung der Zarife, gültig für alle dem öffentlichen Verkehr übergebenen 
ruffiichen Eijenbahnen (vom 20. Oktober 1889); 

2. Reglement, betreffend die Verteilung des Frachtaufkommens der Eijen- 
bahnen aus dem direkten Verkehr (vom 14. Juni 1889); 

3. Reglement über die allgemeinen Grundlagen zur Befeitigung der 
Konkurrenz der Eifenbahnen untereinander in Bezug auf die Be- 
förderung der Güter (vom 23. Februar 1890). 

Zur Durchführung aller diefer reglementarifchen Beitimmungen , fowie 
zur Ausarbeitung der Tarifprojekte u. j. w. werden jeit dem Jahre 1889 
regelmäßige Eifenbahnkonferenzen in Zarifangelegenheiten abgehalten und 
wurde für deren Geſchäftsgang vom Finanzminifter gleichjall® ein Regulativ 
unterm 1. Auguft 1889 erlafjen. 

Dana können die Bahnverwaltungen zufammenberufen werden ent= 
weder 

a) zu Generalfonferenzen, wenn die zu beratenden Fragen das gefamte 

ruffiiche Schienenneß betreffen, oder 

b) zu Specialfonferenzen, wenn die zu verhandelnden Angelegenheiten nur 

einzelne Eifenbahngruppen oder Verbände angehen. 

Beides können fein: 

ordentliche Berfammlungen, wofür vom Yinanzminifter voraus be= 
ftimmte Termine fejtgefegt werden, oder 
außerordentliche Konferenzen, jederzeit nach Bedürfnis. 

An allen derartigen Konferenzen beteiligen ſich Vertreter des Finanz— 
minifterium® und unter Umftänden auch anderer intereffierter Staatsbehörden 
mit beratender Stimme. Ebenſo können auch Vertreter von Induftrie und 
Handel und von gemeinnüßigen Anftalten, jowie Privatperfonen als Sach— 
verftändige an den Beratungen teilnehmen. 


Hweite Abteilung. 


Einleitung. 


Das erfte Ergebnis der Thätigkeit der neu eingerichteten Behörden, 
denen die Regelung der Zarifangelegenheiten oblag, waren die Tarife für 
Getreide und Mühlenfabrifate. Und das ift fein Wunder. In einem Agrar= 
ftaate, deſſen Getreideproduftion den inländifchen Bedarf überjchreitet und 
den Abſatz jenſeits der Grenzen ſucht, gehört das Getreide aller Art zu 
denjenigen Artikeln, die in Zransportangelegenheiten die herrfchende und 
einflußreichite Role fpielen. Übrigens war die Gejtaltung der Getreide 
tarife eine aktuelle Frage und erforderte eine jofortige Regelung noch aus 
anderen Gründen, namentlich infolge der Lage, in der fich die Landwirt- 
haft im gegebenen Augenblide befand. Um dies zu verftehen, müfjen wir 
auf die allgemeinen landwirtichaftlichen Zuftände jener Zeit einen Blid 
werfen. 

Der Erport von Getreide aller Art entiwidelte fich und ftieg in dem 
Maße, als das ruffische Eifenbahnneg an Größe zunahm (fiehe Tabelle 
Nr. 3 und 4). Während er im Jahresdurchſchnitt 1870—1874 3,2 Mill. 
Tonnen ausmachte, belief er fi) in dem Zeitraume von 1875—1879 auf 
46 Mill. Tonnen, 1885—1889 ftieg der jährliche Erport auf 6,7 Mill. 
Tonnen (im Sabre 1888 wurden nach den außländifchen Märkten 9 Mill. 
Tonnen verjandt). 

Daß diefe für Rußland äußerſt günftige Thatjache nicht ohne Einfluß 
auf die Landwirtſchaft vorübergehen konnte, ift ganz jelbitverjtändlich. Es 
trat zunächſt eine auffällige Belebung zwifchen 1870 und 1883 ein. Die 
Getreidepreife fliegen; fie verfprachen den Landwirten nicht unbedeutende 
Vorteile. Aber es nahmen nicht nur die Getreidepreife, fondern auch die 
Grundrenten und mit diefen die Bodenpreife zu. 
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Wenn man auf Grund ftatijtifcher Notizen, die durch das Departement 
für Aderbau und ländliches Gewerbe! herausgegeben wurden, die Durd;- 
jchnitt8bodenpreife des Decenniums 1860—70 mit denen des Jahres 1883 
vergleicht, wie Tabelle II zeigt, jo erhält man folgendes Bild: 

Die erften vier Reihen, welche die mittleren Gouvernements längs der 
Wolga, ſowohl die öftlichen und füdöftlichen, die ſich längs des Stromes 
mehr nach dem Süden zu Hinziehen, als auch die mittleren und nördlichen 
Schwarzerdegouvernement® umfaflen, weijen verhältnismäßig die größte 
Steigerung der Bodenpreife auf; die geringfte dagegen die neunte und 
elfte Reihe, welche die litauifchen, weißruffiichen und baltifchen Provinzen 
umfaßt. 

Mit anderen Worten: das Steigen der Bodenpreife fand in ftärferem 
Maße im Süden und in dem Gentrum des Reiches ftatt, jchwächer da— 
gegen im Weſten, wenn auch Hier der Fortjchritt ein nicht unbedeutender war. 

Die höchſten Preife im Jahre 1883 bemerken wir in den nördlichen 
Schwarzerdigen und in den füdweftlichen Gouvernements, in denen 110 Rbl. 
für 1 Debjätine = 1,0925 Hektar bezahlt wurden, ſowie in den mittleren 
ichwarzerdigen und baltijchen Gouvernements, wo der Preis für 1 Deßjätine 
99 Rbl. ausmachte. In den baltifchen Provinzen waren die Preife 1860 
bis 1870 erheblich höher als im übrigen Rußland gewefen. Die Steigerung 
der Bodenpreife ift zwijchen 1860—70 und 1883 verhältnismäßig dann 
ſchwächer in den baltischen Provinzen, den Stätten älterer intenfiver Kultur, 
ala in den fchwarzerdigen Gouvernements. 

Eigentlih) müßte man von dem zwiſchen 1860—70 und 1883 be 
rechneten Steigen der Bodenpreife angeficht? des Rückgangs der Kaufkraft 
der ruffifchen Valuta, der nach dem türkifchen Kriege erfolgte, einen Zeil 
abjchreiben. Der Geldwert ſank im Bergleiche zum früheren Kurs ungefähr 
um 30%. Zieht man der Genauigkeit halber von den Bodenpreiſen des 
Jahres 1883 diefe 30 %o ab, jo würde die Verteuerung der Bodenpreije 
wahrjcheinlich das in der Tabelle durch fettgedruckte Zahlen dargeſtellte Bild 
ergeben. Auf Grund diefer Berechnung ftiegen die Bodenpreife in ſchwächerem 
Maße. Aber troßdem nahm der Wert des Boden in kurzer Zeit be 


ı ‚Zandwirtichaftliche und ftatiftifche Nachrichten auf Grund von Materialien 
erhalten von den Gutsbefißern‘. IV. Zeil ©. 11. Zroß aller Unvolltommenbeiten, 
die die ruffische Statiftit behufs der Bodenpreife, befonders in früherer Zeit, aufwies, 
habe ich mich entjchloffen, die amtlichen Werte dennoch aufzunehmen, weil fie 
wenigftend ein allgemeines Bild gewähren. Immerhin find die Notizen nur mit 
Vorficht zu benußen. 
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deutend zu. In einigen Teilen der Monarchie um 91/0, in den baltijchen 
Provinzen nur um 26%. 

Unzweifelhaft fteht diefe Veränderung der Bodenpreife im Zuſammen— 
hang mit der Verbeſſerung der Verkehrsmittel. Das Steigen des Boden— 
preifes tritt gleichzeitig überall mit dem Ausbau des Eifenbahnneßes und 
dem zunehmenden Export auf. 

Daraus läßt fih auch erklären, weshalb die von der Grenze weiter 
entfernt liegenden Provinzen den größten Vorteil auß dem Bau des Eifen- 
bahnnetzes zogen. Letztere nämlich, die früher nur unter jehr fchwierigen 
Bedingungen ihr Getreide über die Grenze verjenden konnten, fingen jeßt 
an, im großen Maßſtabe ihr Getreide zu exportieren. 

Schon Mitte der achtziger Jahre verlangten die Vertreter der Land— 
wirtichaft und des Getreidehandels infolge der Vorteile, die ihnen der Erport 
thatjächlich bot, immer größere Transporterleichterungen ?; fie forderten von 
den Eifenbahnen niedrigere Tarife und überjchütteten die Minifterien und 
andere Behörden mit Klagen, fo oft die Eifenbahnen das ihnen zuftehende 
Recht der Veränderung der Tarife zu mißbrauchen jchienen. 

Bon größtem Einfluß war für Rußland, daß mit der Verbefjerung 
der Verkehrsmittel auch anderwärts Agrarerportgebiete fich entwidelt hatten. 
MWährend vom 1. Juli 1868 bis 30. Juni 1869 der Berfand an Getreide 
aus den Bereinigten Staaten Nordamerikas 39a Mill. Buſhel ausmachte, 
betrug derſelbe 1879/80 und 1880/81 288 Mill., d 5. er ftieg faft um 
das Siebenfache?. Oſtindien verfandte 1872/73 394000 engl. Gentner, 
1877/78 6 Mill. und 1881/82 faſt 20 Mill. Centner?. 

Das Überjchütten der Märkte des meftlichen Europas mit Getreide aus 
allen Gegenden der Welt rief mit der Zeit ein Sinken der Getreidepreife 
hervor und verringerte die bedeutenden Vorteile der Getreide erportierenden 
Länder. 

Es trat eine allgemeine Krifis ein, ſowohl in den erportierenden als 
auch in den importierenden Staaten, welche die Regierungen der letzteren zu 
Maßregeln des Schußes der Landwirtjchaft veranlaßte.. Die Staaten des 
weitlichen und Mitteleuropa®, namentlich das Deutjche Reich, fingen an, 
agrariiche Schubzölle einzuführen, die zwifchen 1879 und 1887 weiter er— 
höht wurden. 


ı&. Siajonow: „Die Frage bed Getreibehandeld und Gewerbes‘. Peters: 
burg 1891 ©. 377 (zuffilch), fowie „Arbeiten der Baranowihen Kommilfion“. 

2 9. Neumann-Spallart: Überfichten der Weltwirtichaft. Jahrgang 1885 
bis 1889 mit Ergänzungen bis 1895. Berlin. ©. 29. 

3 Ebendaſelbſt ©. 83. 
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Die Amerikaner dagegen begannen mit der ihnen eigentümlichen Energie 
ihre Wirtſchaftsſyſteme umzuändern, indem fie ihr Augenmerk auf die Vieh- 
zucht mehr ala bisher richteten. — Was den Getreibebau betrifft, fo ſchenkten 
fie dem Weizen- und Maisbau mehr Aufmerkfamkeit, weil die Preife diejer 
Getreidearten durch die Krifis weniger berührt wurden. 

Die landwirtjchaftliche Krifis, welche in Weſteuropa und auch in 
Amerika zwifchen 1885 und 1890 ſich fühlbar machte, wurde in Rußland 
folange weniger empfunden, al® der Rubel am Weltmarkt ſchlecht ftand. 
In den erften Jahren nach 1880, in welchen die Marknoten und anderes 
ausländifches Geld jehr Hohe Kurfe in Rubeln bedangen, waren in Rußland 
die Preife für das ausgeführte Getreide in Rubel umgerechnet ziemlich hoch). 
As aber im Laufe der Jahre die Anderung des Geldwertes eine allgemeine 
Verteuerung der Preife der Waren zur Folge hatte und dann troß ber 
allgemeinen DVerteuerung gerade die Getreidepreije fanfen, trat in Rußland 
in der Landwirtfchaft die Krifis in ihrer ganzen Fülle, ja in noch höherem 
Maße ala in anderen Ländern ein. 

Beim Bergleich der Bodenpreife des Jahres 1883 mit denen des Jahres 
1889 (fiehe Tabelle II auf ©. 197) tritt dies deutlich zutage. Mit Aus— 
nahme der füdlichen Gouvernements längs des Schwarzen und Aſowſchen 
Meeres und der nordweitlichen in der Nähe von Peteröburg und des Finn— 
(ändiichen Meerbufens, welche Teile dank der günftigen Lage und vielleicht 
infolge des rajcheren Wachstums’ der Bevölkerung nicht jo ſehr von der 
Krifis berührt wurden, hörten die Bodenpreife in den anderen Provinzen 
der Monarchie auf, zuzunehmen; ja fie ſanken zum größten Teil unter die 
Preife des Jahres 1888, befonders in Polen, den baltifchen Provinzen und 
den nördlichen Schwarzerdegouvernementd. 

Die Getreidepreife ftanden namentlich im Jahre 1887 ſehr tief, in 
welchem die niedrigften Getreidepreife im Laufe der achtziger und neunziger 
Jahre notiert wurden!. 

Deutichland und Frankreich nachzuahmen und zu Einfuhrzöllen zu 
greifen, fonnte nicht das Intereſſe des rufftichen Reiches fein, da ja die 
Krifis nicht infolge. der Einfuhr des fremden Getreides, jondern infolge der 
Schwierigkeiten im Erport nach dem Weltmarkt eingetreten war. Um am 
Weltmarkt konkurrieren zu können, forderte man jet von den Eifenbahnen 
immer mehr Transporterleichterungen, namentlich für den Transport von 
Getreide auf weite Entfernungen von den mittleren und öftlichen Provinzen bis 
zu den Grenzen. 


! Bandwirtichaftliche und ftatiftifche Nachrichten ac. III. Zeil S. 6 — auch mein 
Diagramm am Schluffe. 


202 Piotr Weryho. 


Erftes Kapitel. 
3ur Geſchichte der Getreide- und Mehltarife. 


8 1. Als man in Rußland anfing, die Eifenbahnlinien zu eröffnen, 
wurde der Frage der Zarifgeftaltung Feine bejondere größere Aufmerf- 
ſamkeit geſchenkt. Vor ungefähr 30 Jahren erſchien die Beſchränkung 
des Rechtes der Eifenbahnen, die Transportpreife übermäßig zu erhöhen, ala 
hinreichend, um die Intereſſen des Volkes und des Gewerbes, welche dieje 
monopolifierten Verkehrswege zu benußen gezwungen waren, volllommen zu 
fihern. Indem die Regierung die8 vor Augen hatte, wurden in die 
Statuten der Eifenbahngejellichaiten die fogenannten Marimaltariffäge ein- 
geftellt. 

Diefe Marimaltariffäße betrugen für! 

Getreide und Roggenmehl "/ss« Kop. pro Pub und 1 Werft (— 5,14 Pf. pro tkm)? 
Weizenmehl und Olfamen !ıs = :. : : 1 > (685 - +» - ) 
Dabei wurde aber auf Entfernungen von mehr ala 
200 Werft ein Abſchlag von 10 %o 
500 =: =: er - 15% und 
1000 = = ⸗ = 20 % 
der ganzen Tracht gewährt. 

Solche Frachtſätze erhoben die ruffiichen Eifenbahnen für die Be— 
förderung von Getreide und Mehl größtenteils noch in den fiebziger Jahren. 
In Grmangelung direkter Tarife berechnete aber nun jede Eifenbahn die 
Transportkoſten einzeln, ſodaß infolgedeffen von der oben erwähnten pro- 
zentualen Ermäßigung bei Streden von 200 Werft jelten Gebrauch gemacht 
wurde. 

Vor dem Bau der Eijenbahnen zahlte man entweder für den Getreide- 
transport, da er per Achie fattfand, hohe Summen, oder das Getreide fand 
infolge de Mangeld an Berfehrsmitteln überhaupt feinen Abſatz. Es ift 
nun leicht erflärlih, daß in den erften Zeiten nach der Eröffnung ber 
Schienenwege dad Getreide leicht zu den hohen Tarifſätzen verfandt werden 
fonnte®. 


ı% Witte: Die Grundjähe der Eifenbahntarife.. Wien 1883 (ruſſ.) ©. 184. 

2 Die Umrehnung in deutiche Werte ift hier wie auch fernerhin zu dem Kurfe 
von 100 Rbl. = 216 Mt. (1 Werft = 1067 m, 1 Pub = 16,38 kg ober 610 Pub 
— 10 t) erfolgt (Mult. 123,4). Der Kurd von 216 hat nicht immer zwifchen 1878 
und 1898 geberrfcht, entipricht aber ungefähr der durchichnittlichen Kaufkraft bes 
Nubels innerhalb diefer Epoche. 

8 Nach Peez zehrt ſich der Wert eines Metercentners Weizen, zu 12 Mt. bered- 
net, in den Tranaportloften auf, auf alten Straßen bei 100 km, auf neuen Kunft- 
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Mit der Entwidlung des Eifenbahnnebes aber erkannte man, daß das 
Getreide auf weite Entfernungen, troß feines niedrigen Preifes in einigen 
Produktionsgebieten, die nach diefen Marimaltarifen berechneten Transporte 
gar nicht ertragen konnte. Diefe Erwägung war der erfte Grund zur Er- 
niedrigung der Getreidetarife; der zweite Grund bejtand in der Entwidlung 
der Konkurrenz innerhalb der einzelnen Bahnen. 

Mit der Entwidlung und der zunehmenden Komplikation des Eifenbahn- 
need begann der Wettbewerb, fich mehr und mehr zwijchen den einzelnen 
Gifenbahnlinien und ihren ganzen Richtungen auszubreiten. 

Der hauptjächlichite Gegenftand diejer Konkurrenz, die entweder in einen 
jörmlichen Tarifkampf überging, oder mit einer Einigung unter den Bahnen 
endigte, war das Getreide, als der wichtigjte Transportartifel der Eijen- 
bahnen. In der zweiten Hälfte der achtziger Jahre umfaßte diefer Wett- 
bewerb den größten Zeil des Eifenbahnnetes und führte 1887 zu faſt all- 
gemeiner Erniedrigung der Getreidetarife!, Die Ermäßigung der Transport: 
preife erfchien bejonders ftark für das nach Sewaftopol und Odeſſa wie nach 
der weitlichen Landesgrenze und den baltiichen Häfen aus dem fruchtreichen, 
mit einer großen Ernte gejegneten Kursker Gebiete geſchickte Getreide ?. 
Doch der Vorteil diefer niedrigen Tarife war für die ruffifche Landwirtſchaft 
jehr zweifelhaft. Unter dem Einfluffe des Tariffampfes wurden die Tarife 
nicht nach den damaligen Bedürfniffen der Landwirtichaft und des Getreide- 
bandels, fondern hauptfächlich nach der thatfächlichen Lage und finanziellen 
Machtitellung der verjchiedenen Eifenbahngejellichaiten feſtgeſetzt. Der größere 
Zeil der Transportpreiſe floß infolge ihrer plößlichen Feſtſtellung, ihrer 
vollfommenen Unbeftändigfeit und der Unficherheit Hinfichtlich der Dauer 
ihrer Wirkſamkeit in die Tafchen der Kommiſſionäre. 

Überhaupt wirkte die außerordentliche Ungleichheit der 1887 ein- 
getretenen Erniedrigung der Getreidetarife, in Verbindung mit der Unbeftändig- 
feit und ungewöhnlichen Werfchiedenheit derjelben, namentlich infolge der 
dabei herrſchenden Willfür und der Konkurrenz der Eifenbahnen, in uns 
günftiger Weile auf die allgemeine Lage der Landwirtfchaft ein und rief 
eine Menge von Klagen hervor. 

Gleichzeitig bereitete die erwähnte Erniedrigung der Getreidetarife dem 


ſtrahen be 400 km, nad) ben Zarifen ber erften Bahnen bei 1500 km, nach neueren 
Frachttarifen bei 4500 km, bei Seeſchiffahrt bei 25000 km. Dr. €. v. Philippo- 
did: Grundriß der politiichen Ötonomie II. Band 1. Teil S. 297. 

ı Zihuprow u. Musnicki: Orbnung ber Getreide-Gifenbahntarife. Peters: 
burg 1890 ©. 17. 

2 Siehe Tabelle II oben auf ©. 197. 
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Staate großen Schaden, da der Staat für einen bejtimmten Zeil der Ein- 
nahmen Garantie leiftete. Diefe nicht normale Lage der Dinge rief endlich 
eine entjchiedene Einmifchung feitens des Staates hervor. Laut Allerhöchft- 
beftätigten Bejchluffes de Minifterfomitee® vom 3. November 1887 war 
das Girkularfchreiben des Miniſters des Verkehrsweſens, das die Erniedrigung 
der Getreideausfuhrtarife ohne die jeweilige Genehmigung jeitens der Re— 
gierung den Eifenbahnen verbot, vollftändig für Recht erklärt worden !. 
Ungefähr in bderfelben Zeit wurde der Regierung durch den Staatsrat im 
Princip das Recht der Leitung und Aufficht gegenüber der Thätigfeit der 
Eifenbahnen in der Tyeftfegung der Tarife zuerkannt. 

Für den Augenblid empfahl man dem Minifter des Verkehrsweſens 
die Ausarbeitung diefer ermäßigten Tarife, welche jedoch damala aus 
mannigfaltigen Gründen nicht zur Vollendung gelangte. In Wirklichkeit 
wurde die Ordnung der Getreide: und Mehltarife erft in vier aufeinander 
folgenden Durchfichten derfelben ausgeführt. 

8 2. Die erfte Durhfiht fand im Jahre 1888 ftatt, gelegentlich des 
allgemeinen Songrefje der DVertreter fämtlicher Eifenbahnen Rußlands und 
unter der Teilnahme der Minijterien des Verkehrsweſens und ber Finanzen. 
Sie betraf aber nur die ©etreideausfuhrtarife?. Die folgenden Durchfichten, 
in den Jahren 1889, 1893 und 1896/97 wurden auf die Initiative und 
unter der unmittelbaren Leitung des Minifteriums der Finanzen, von ber 
im Jahre 1889 neugebildeten ZTarifbehörde vorgenommen. Gie betrafen 
alle Tarife, nicht nur die des Ausfuhrverkehrs, fondern auch die Tarife 
des Inlandsverkehrs. 

Celbitverftändlich konnte bei der erften Durchficht der Getreidetarife 
der erjtrebte Erfolg nicht erreicht werden, weil die Durchficht ja nur der 
erſte Verfuch war, den jchredlichen Wirrwarr der Tarife, der infolge der 
freien Konkurrenz und der Selbftändigfeit der Eifenbahnen bei der Schaffung 
der Tariffäße entftanden war, zu klären. Außerdem wurde diefe Durch— 
ficht, wie jchon einmal gejagt, durch die Eifenbahnen allein, nur unter ber 
Zeilnahme der Bertreter der Regierung, herbeigeführt. 

Die leitenden Principien und die hauptjächlichiten Refultate der — 
geführten Ordnung der Tarife auf dem allgemeinen Kongreß des Jahres 
1888 beſtanden in folgendem: 

Als Hauptbafis wurden bei der Feltitellung der Transportpreife die 
allgemeinen Koften angenommen, die von den Produftionsorten bis zu dem 


! Sammlung ber Geſetze und Verordnungen der Regierung vom Jahre 1887. 
* Zihuprow und Musnidi: Ordnung der Tarife ꝛc. ©. 17. 
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Hauptabjagmarkte, nämlich London, entftanden. Zu diefem Behufe wurden 
Berechnungen über die Plabkoften in den ruffiichen Ausfuhrhäien, ſowie 
über die Höhe der Seefrachten und der Geeverficherung angeftellt. Nach 
den Frachtfäßen, die in jener Zeit am meijten bei den Eifenbahnbeförderungen 
im Gebrauche waren, wurde der Ausfuhrtarif nach den für jedes Probuftiong- 
gebiet wichtigen Transportrichtungen, den fogen. fkürzeften Routen !, feft= 
geitellt; dabei wurden die Tarife zu den anderen Häfen nach den Differenzen 
der Platzkoſten, Seefrachten n. ſ. w. für jeden gegebenen Hafen im Vergleich 
zum nächftgelegenen feſtgeſetzt?. Die Ducchficht im Jahre 1888 ftellte den 
eriten Berfuch einer auf beftimmten Principien beruhenden Regelung der 
Tarife dar. Hierdurch unterjchied fich diefer Kongreß in entjcheidender 
Weife von den bißherigen Eiſenbahnkongreſſen, auf welchen die Feitjegung 
der Trandportpreife gewöhnlich auf Grund zufälliger und örtlicher Er— 
wägungen ala Frucht der Privateinigung der dabei intereffierten Eifenbahnen 
zuftande fam. Das allgemeine Princip, das auf dem Kongreffe angenommen 
wurde, zeichnete fich zweifellos durch einige gute Eigenjchaften aus. Mit 
dem vorgenommenen Ausgleich der Unterjchiede, die von der Beförderung 
der Eifenbahnen nicht abhängig waren, ftrebte der Kongreß darnach, allen 
ruffiichen Eifenbahnen die gleichartigen Grundfäße bei Behandlung der Ge— 
treideausfuhr aufzuerlegen und den alten Wettbewerb unter ihnen aufs 
zubeben, welcher dem Publikum nur einen zweifelhaften Vorteil brachte, 
zweifellos aber die Eifenbahnen ſelbſt und die Regierung jchädigte. Gleich- 
zeitig machte der Kongreß den Berfuch, den bisherigen, nach einer Richtung 
hin beitimmten Getreidetransport aus einzelnen Produktionsrayons zu bes 
feitigen und die Ausfuhr nach irgend welchen Häfen oder nach irgend welcher 
Richtung Hin zu lenken. Für jeden Rayon wollte der Kongreß alle für 
Getreide zu erreichenden Häfen eröffnen und jomit den Produzenten und 
Händlern die Möglichkeit geben, ihren Transport nach demjenigen angrenzen= 


1Es wirb diejenige der konkurrierenden Schienenverbindungen zwiſchen zwei 
Orten, bie fich als bie fürzefte ausweift, ala tarifbildend angenommen. 

2 So 3. B. betrugen die Frachtſätze von Kursk und anderen wichtigen Stationen 
dieleg Gebietes (kurze Route) nad Libau 23,77 Kop. pro 1 Pub. Die Seefrachten, 
Seeverfiherung und Plapkoften bezifferten fidh in Kopefen für 1 Pud 
in Libau 8,70, in SKönigäberg 8,70, in Riga 9,78, in Petersburg 10,18, 
dagegen die Eilenbahnfradht 

bis Xibau 28,77, bis SKönigäberg 23,77, bis Niga 22,68, bis Peteräburg 22,30, 
fo daß die Geſamttranspor koſten bis London 

über Libau 32,47, über Königaberg 32,47, über Riga 32,46, über Peteräburg 32,48 
ungefähr gleich waren. 
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den Punkt zu lenken, in welchem die beiten Preife zu erwarten waren. 
Außerdem lag der Vorteil des durchgeführten Principe in dem Beftreben, 
alle Häfen und Handelscentren zu berüdfichtigen, während bei ber bi 
berigen unbegrenzten Konkurrenz und noch mehr bei den Privateinigungen 
der Eijenbahnen einzelnen Orten geradezu der Untergang drohte. 

Einen Fehler in der durch den Kongreß angenommenen Orbnung der 
Getreide- und Mehltarife fann man darin erbliden, daß durch die Zus 
grundelegung der mittleren, durch eine Reihe von Jahren gegebenen, ver- 
änderlichen Größen, wie Seefrachten, Berficherungsprämien und Platzkoſten 
in Häfen, diefe Ordnung nicht die Möglichkeit gab, die Gleichheit der Aus- 
fuhr über die verjchiedenen Häfen zu verwirklichen, was doch die Abficht 
des Kongreffes war. In der Periode der Erhöhung der Seefrachten ver— 
mebrten fich von felbjt die Chancen der Ausfuhr über jolche Häfen, welche 
London am nächften liegen, wie die baltifchen; dagegen war es bei Er— 
niedrigung der Seefrachten vorteilhafter, über ſolche Häfen auszuführen, 
welche fich am entfernteften von England befinden, weil man unter jolchen 
Bedingungen in größerem Maße von dem Vorteil, der aus der Billigfeit 
ber Seefrachten entipringt, Nuben ziehen konnte. 

Beim Übergange von den allgemeinen Principien zu den Tarifen jelbft, 
die durch den Kongreß 1888 ausgearbeitet wurden, verdient vor allem der 
Umftand Erwähnung, daß diefe Zarife im DBergleich zu den bisherigen 
eine bedeutendere Entwidlung des direkten Verkehrs der inländifchen Stationen 
mit den Häfen darftellten; jo zum Beijpiel wurden Tarife für den direkten 
Verkehr zu den Häfen und den Grenzpunkten in der Periode 1887— 1888 
firiert von 1131 Stationen mit 3268 bejonderen Einheitsjäßen; die im 
Sabre 1888 eingeführten Tarife enthalten ferner 5103 Säße für den direkten 
Verkehr, die firiert wurden von 1218 Stationen !. 

Dabei ergaben diefe neuen Tarife einen Fortſchritt auf dem Gebiete 
der Erniedrigung der Zransportpreife für weite Entfernungen und trugen 
den Gharakter von ftark fallenden Staffeltarifen?. Die Erhöhung der 
Transportpreife fand nur in den füdweitlichen Rayons (Kursk-, Orel-, Tula=, 
Zambow- und Charfow-Gouvernements) in der Richtung nach dem Schwarzen 
Meere Statt; Hierbei muß bemerkt werden, daß diefe Erhöhung, wie ſchon 
oben bewiefen, die durchaus notwendige Yolge der allgemeinen Regelung 


ı Yournal des Tariflomitees, betr. die frage wegen Ermäßigung des Getreide- 
tarif3 auf 0,01 Kop. für das Pudwerft. Eifenbahndepartement des Finanzminifteriums 
(Beilage) Peteräburg 1896. 

2 Dal. Zihuprom u. Musnidi: Ordnung der Zar. ꝛc. (Anner Nr. 1—10, 
befonder& Auner Nr. 10). 
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der Tarife war, weil letztere nicht auf Grund der am meiften ermiedrigten 
Sätze, welche man auf alle Bahnen Hätte ausdehnen müfjen, durchgeführt 
werden konnte. 

Auf diefem Kongrefje wurde bejchloffen, nach den Getreidetarifen folgende 
Artikel zu befördern: 

Roggen, Weizen, Hafer, Gerfte, Buchweizen, Hirfe, Spelz, Mais, 
Sorghun, Erbjen, Bohnen, Linſen, Widen, Erdnüffe, Mehl, Graupen, Malz, 
gedörrtes Mehl, Kleie, Kartoffeln, Olkuchen und ebenjo ölhaltige Samen 
(außer Senf, Flachs und Rapsfamen, welche um 80/0 teuerer tarifierten). 
Dabei wurde feftgefeßt, daß diejenigen Eifenbahnen, die jene Samen zu 
höheren Zarifen bejörderten, diefe Tarife beibehalten jollten. Auf den 
Gifenbahnftreden, auf denen die Mühlenfabrifate höher ala Getreide tari- 
fierten, wurde die Erhöhung geftattet, aber nicht mehr ald um 15 Rubel pro 
DWagenladung für Weizenmehl und Graupen, und 6 Rubel für Roggen- 
mehl. Bei der Ausfuhr von Mehl und Graupen aus den Häfen und 
Grenzorten nach dem Auslande wurde den Berfendern ein Teil der Trans— 
portkoſten von den Eifenbahnverwaltungen zurüderftattet, ſodaß nach dieſer 
Zurüdvergütung die Beförderung auf den ruffifchen Eiſenbahnen wie bei 
den Getreidetarifen, jedoch mit Abzug von 3 Rubel pro Wagen für Graupen 
oder Mehl, gleichviel ob Roggen= oder Weizenmehl, behandelt wurde, folange 
der Abzug nicht 2 %/0 des gefamten Transportpreifes überftieg. Im äußerſten 
Falle machte der Abzug 2/0 aus. 

Diefe Vorſchrift wurde nicht auf jene Eifenbahnen ausgedehnt, in deren 
Tarifen jchon Höhere Abzüge berechnet waren. Dieſelben jollten ohne weitere 
Erhöhung oder Erniedrigung bleiben !. 

Die Arbeit des KHongrefjes, eingeengt in die Form fyftematifcher Aus— 
weife, trug den Namen der „Sammlung der Tarife für den Transport 
don Getreide zu den Häfen und der weftlichen Landesgrenze”. Das Mini- 
ferium des Verkehrsweſens genehmigte die fo feſtgeſetzten Tarife und be— 
fimmte, daß diejelben für ein Jahr, vom 1. September 1888 bis zum 
1. September 1889, Geltung haben jollten®, 

Wenn nun zwar die Sammlung auch den Namen der Tarife zu den 
Häfen und zu den weftlichen Grenzen, mit der offenbaren Abficht, die Aus- 
fuhr zu fördern, erhielt, waren die vorgenommenen Grleichterungen und 
Ermäßigungen doch nicht notwendig bloß Erleichterungen und Ermäßigungen 


ı Miroslamwsti: Die Durchſicht der Getreidetarife. Petersburg 1896 
©. 15—16 (ruſſiſch). 
U Suligowski: Die Landwirtſchaft ꝛc. ©. 30. 
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für den Getreideerport, da nach den Grenzpunkten loco zu erniedrigten 
Tarifen verfrachtete® Getreide auch im Inlande bleiben konnte. Diefe 
Tarife ficherten den von den Häfen und dem Weiten entfernt liegenden 
Provinzen nicht unbedeutende Vorteile zu, jowohl was die Ausfuhr als auch 
was die Beförderung im Inland betrifft. 

$ 3. In derfelben Zeit wurde eine unter dem Präfidium des Senators 
Plewe Allerhöchſt niedergejegte Kommiſſion zur Eriorfhung der Gründe bes 
Niederganges der Getreidepreife ind Leben gerufen. 

Diefe Kommiffion ſah in der Regelung der Eifenbahntarife einen der 
wichtigften Ausgangspunfte, um die Marktlage der landwirtichaftlichen 
Produkte zu beſſern. Nach den Worten des Vorfitenden hat die Regierung 
mit dem Augenblide der Begründung der Tarifbehörbe den entjprechenden 
Meg beichritten, um auf den Transport von Getreideladungen einzuwirken; 
ihre Teilnahme aber an der Feſtſtellung der Getreidetarife wurde zum Haupt- 
faktor in der Regelung des Getreidemarktes und zum mächtigen Mittel, die 
Bebürfniffe der Landwirtichaft zu befriedigen. Im Einklange mit diefen 
Gedanken Ienkte die Kommiſſion ihr Augenmerk auf die Getreidetarife, und 
ala die Tarifbehörden ihre Amtöthätigkeit begannen, wurden die Anträge 
auf Grund des Kaiferlichen Auftrages vom 7. April 1889 dem Finanz— 
minifter übermittelt. Abgeſehen von Einzelheiten läßt fich der Inhalt der 
Anträge auf folgende drei Punkte reduzieren!: 

1. Dan jolle die Getreidetarife erniedrigen durch höhere Abzüge bei 
dem Transport auf weite Entiernungen. 

2. Man jolle einheitliche Tarife auf Mühlenfabrilate feſtſetzen. 

3. Man folle auf allen Wegen für die Zufuhr und dag Mahlen von 
Getreide Orte beitimmen, wo das Getreide nach Belieben lagern 
fönnte, um vermahlen oder verkauft zu werden, jedoch mit dem Recht 
zu weiterem Transport nad) erniedrigten Tarifen, als ob feine Unter- 
brechung in dem Transport ftattgefunden hätte. 

Das Departement der Eijenbahnangelegenheiten nahm bei der Über- 
nahme der Arbeiten diefe Principien an und begründete auf ihnen das neue 
Tarifſyſtem, welches am 27. September 1889 in Wirkung trat. 

Die Durhfiht im Jahre 1889 und befonders die folgenden Durd- 
fichten der Getreidetarife unterjcheiden fi von der erften dadurch, daß fie 
nicht nur unter der unmittelbaren Leitung des Yinanzminifteriums, fondern 
auch unter befonderer Teilnahme der Vertreter der Landwirtichaft der 


ı A. Suligowski: Die Landwirtichaft ꝛc. S. 31. 
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frnchtbarften Provinzen, dann des Börjenklomitees, der Müllerei und der 
dabei intereffierten Regierungsverwaltungen ausgeführt wurden. 

In den diesbezüglichen Beratungen de Minifteriums der Finanzen 
wurden unter der Mitwirkung diefer Perjonen alle Fragen, welche bie 
Getreidetarife, ihr Syitem und ihre Dimenfionen betrafen , erörtert. Die 
bezeichnete Zufammenjegung der Verfammlung ficherte eine allfeitige gründ- 
liche Beiprechung und die möglichite Berüdfichtigung aller die Getreidetarife 
betreffenden Intereſſen der Landwirtichaft und der mit derſelben in Ver— 
bindung jtehenden Zweige des Gewerbes und des Hanbeld. Es verdient 
wohl erwähnt zu werden, daß große vorbereitende Arbeiten de Departe- 
ments der Eifenbahnangelegenheiten diefen Beratungen im Jahre 1889, und 
bejonderd 1893 und 1896/97 vorausgingen, um die Bedingungen der 
Getreideproduftion und die Beförderung ded Handels in Rußland und in 
den wichtigjten Staaten Europas und Amerikas klar zu legen!. 

Bei der Durchficht 1889 wurde ein wichtiger Schritt auf dem Wege 
zur Gleichmäßigfeit und Einheitlichkeit der Getreide- und Mehltarife da— 
durch gemacht, daß eine allgemeine Tarifformel ausgearbeitet wurde, welche 
folgendermaßen lautet ?: 

bon 1— 360 Werft zu "/ss Kop. für die Pubwerft (= 5,06 Pf. pro tkm) mit 
einem Abzug von 10 %0 für Entfernungen über 200 Werft; 
360- 1600 - außer ber Fracht für 360 Werft noch !/so Kop. für 1 Pub 
und Werft (— 1,54 Pf. pro tkm); 
« 1600-3000 = außer der Tracht für 1600 Werft noch !/oo Kop. für 
Ä 1 Pub und 1 Werft (— 0,61 Pf. pro tkm); 
3000 u. weiter⸗ dieſelbe Fracht wie für 3000 Werft. 

Außer diefen Frachtjägen wurden Nebengebühren für jede Berfendung 
erhoben, und zwar: 

Stationagebühren 0,70 Kop. für 1 Pub od. RbL 4,27 pro Wagen (= 9,22 Pf. pro 100kg) 
Derladung - - - 022 » »1 “14 = . (289 - - 10») 
Ausladung - - - 0,11 =» »1 = - - 067 » . (= 14 +» - 10.) 

Zufammen Rbl. 6,28 pro Wagen (13,55 Pf. pro 100kg) 
Außerdem gab es Wiegegebühren 0,25 Kop. pro 1 Pud oder Rbl. 1,52 
pro Wagen (= 3,28 Pi. pro 100 kg) und auf einigen Eifenbahnen wurden 
bejondere Stationsgebühren für die Einrichtungen zur Bewahrung der 





! Kournal bed Zariflomitees, betr. die frage wegen Ermäßigung x. ©. 4 ff. 
:% Miroslawski: Die Durchſicht der Getreidetarife S. 19 ff., auch 
R. Frantenftein: Materialien zur ꝛc. Berlin 1894 ©. 11. 
: 63 ift dies dasſelbe Princip, wie im ungar. Perfonentarif der XIV. Zone 
(über 225 km). 
Schriften LXXXIX. — Eifenbabntarife, 14 
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Transporte Vs Kop. für 1 Pub oder Rbl. 1,22 pro Wagen (= 2,63 Pi. 
pro 100 kg) erhoben. 

Die neuen ZTariffähe fanden ihre Anwendung auf Korn, Mehl, Grüße, 
Ölfamen und Abfälle der Müllerei und der Olproduktion unter folgenden 
Abweichungen: 

Für Hafer aus den Gouvernements Orel, Tula, Riäfan, Tambom, 
Penſa, dann aus dem nördlichen Zeil des Gouv. Woroneſh, dem nord: 
weitlichen Zeil von Saratow, der nördlichen Hälfte der Gouvernements 
Kursk und Poltama und dem füdlichen Zeil des Gouv. Tichernichow wurde 
eine Ermäßigung zugelaffen, welche nicht über 10°%o betragen und nur 
dann in Anwendung kommen follte, wenn die bezeichneten Gouvernements 
aus diefer Durchficht der Tarife feine Tarifherabjegung erlangen würden. 


Für Ölfamen wurde die Erhöhung gegenüber der Formel auf den 
Wegen zugelaffen, auf welchen dieje jchon nach den Tarifen von 1888 an- 
gewendet wurde; dieje lebte Maßnahme galt auch für Mehl, wenn bie 
Bahnen zu Gunften der Beibehaltung oder der Einführung der Differenz 
in der Tarierung von Mehl und Korn einen Hinreichenden Grund angaben. 
Bei der Ausfuhr von Mehl und Graupen, die nach denjelben Süßen wie 
Getreide befördert wurden, wurde ein Abzug von 100 der ganzen Fracht 
von der Eijenbahn den Verſendern zurüdvergütet. Bei der Beförderung 
von Mehl nach höheren Tarifen ala den allgemeinen Getreidetarifen gehörte 
zu den 10% Abzug noch diefer ganze Unterjchied. Diejer Abzug wurde 
auch für das Mehl angewandt, das in Häfenmühlen gemahlen wurde, 
wenn das Korn auf Eifenbahnen zugeführt worden war, 

Nach diefer Formel wurden die Ausfuhrtarife nach den für jedes 
Produftionsgebiet wichtigen Transportrichtungen, den jogen. kürzeften Routen, 
feftgeftellt; dabei wurden die Tarife zu den anderen Häfen nach den 
Differenzen der Platzkoſten, Seefrachten u. f. w. für alle gegebenen Häfen 
im Bergleich zum nächitgelegenen Hafen feftgejeßt. 

Dieje fogen. Häfendifferenzen betrugen !: 
für Peteräburg. . . 10,75 Stop. per 1 Pub | für Nikolajew . . 17,25 Kop. per 1 Bud 


: Real... .. 10,75 = -. » «» GSewaftopol. . 14,90 =» - = 
.- Riga. .... 1050 «- »- + « Roftow. . ». . 0,0 = e + 
:» Libau. . .. . 985 «=. Taganrog... 20,75 =» = = 
-» Rönigäberg . . 985 =» = - «= Mariupol . . 20,50 =» : .- 
» Danzig... . 850 =» = = « Noworoffijät „. 17,15 =» » « 
- Ddela ....16930 = = = 





1% Miroslawski: Die Durhfidt ıc. ©. 20. 
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Diefe Säbe fanden Anwendung auch für die Feſtſtellung der Trang- 
portpreife nach zwei preußifchen Häfen, Königsberg und Danzig, nur mit 
der Abweichung, daß die Transportpreife von dÖftlich und nördlich gelegenen 
Bahnen der Linien Smolenst-Drel-Grjafi-Woronefh-Swierewo Höher ala 
die Libauifchen ! gejtellt wurden, jo nach Königäberg um 5"e Rbl. pro 
BWagenladung und nach Danzig im entfprechenden Verhältnis. 

Wenngleich in der verhältnismäßig furzen Zeit die Vorarbeiten der 
Kommilfion nur wenig umfangreich fein konnten, fo Hat dieje Arbeit dennoch 
einen wefentlichen Beitrag zur Förderung einer einheitlichen und gleich» 
mäßigen Zarifbildung geliefert, indem eine Formel für die Ausrechnung der 
Tarife gefunden wurde, die nach oben eine Grenze jchuj. Allein mit Rüd- 
fiht auf die bisher geltenden vielen Ausnahmetarife und vielen Ausnahme 
beftimmungen bei Zufammenftellung der Zarife der einzelnen Gruppen, wurde 
es im Finanzminiſterium für umerläßlich notwendig erachtet, bezüglich der 
Durchführung jener Formel vielfache Abweichungen zu geftatten, um den 
Übergang zu geordneten Verhältniſſen für die Landwirtſchaft nicht gar zu 
empfindlich wirken zu laſſen. 

Das Minifterium der Finanzen beihloß, zur Annäherung an die 
Formel die Erhöhung der Preife nur ftufenweife und mit befonderer Bor» 
fiht zugulaffen; die Erniedrigung der Preife bis zum Niveau der Formel 
wurde zugelafjen in allen Fällen, wo die landwirtjchaftlichen Zuftände dies 
im Verhältnis zur Gleichmäßigfeit der Preife erheifchten. Daraus ergab 
fi) die Notwendigkeit, an 900 gegen die allgemeine Formel fpeciell er— 
niedrigte Tarife zuzulaſſen?, hauptjächlich was die Getreideausfuhr und die 
Beiörderung auf weite Entfernungen betrifft, weil diefer Verkehr namentlich 
in früheren Jahren vorzugsweife aus der bejonderen Aufmunterung Nußen 
gezogen Hatte, die ihm die Eifenbahnen vor der Entwidlung des inneren 
Verkehrs und der Beförderung auf fürgere Entfernungen zu Zeil werden 
ließen. 

Die allgemeine Zarifformel wurde wie ein unmittelbar zur Aus— 
rechnung der Transportpreife bejtimmter Tarif in den Fällen angewendet, 


ı 63 handelt fich bei der Erftellung biefer abweichenden Tarife um die Frage 
der Begünftigung der ruffiichen Häfen. Diefe Frage begann ſchon im Jahre 1885 
eine praftiiche Bedeutung zu gewinnen, als bie Verwaltung einer der ftaatlichen 
Eifenbahnen beichloß, für dad nach Libau zu befördernde Getreide niedrigere Tarif» 
ſäthe ala für bie Ausfuhr nach Königsberg aufzuftellen. Vgl. hierüber die Schrift 
de3 damaligen Generaldireftord der Südweftbahnen, S. Witte: Die ruffiichen Häfen 
und die Eifenbahntarife. Wien 1836. 

2 Sournal des Zariflomitees, betr. die Frage wegen Ermäßigung ıc. ©. 4. 
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wo es feine direkten fogen. Tabellentarife gab. Damit wurde die Möglich“ 
feit der Beförderung im direkten. Verkehr zwilchen allen Stationen des 
Nebes geichaffen. Trotzdem im Jahre 1888 die Zahl der bireften Tarife 
zunahm, fo war fie doch befonderd im inneren Verkehr zu gering. Es war 
eine der wichtigften Urfachen, welche die Entwidlung der Getreidebeförderung 
erfcehiwerten, daß man beim Mangel an direkten fpeciellen Tarifen die 
Transportpreife nach den Jofalen Zarifen der einzelnen Eifenbahnen be— 
rechnete, auf denen das Getreide gefahren wurde. Diefe waren immer nach 
höheren Säben pro Pud und Werft fejtgejegt. 

Auf Grund dieſes Schema® wurden mit geringen, bald da, bald dort 
vorgenommenen Abweichungen Zarife dreifacher Art jeftgeftellt, beſonders 
was die Ausfuhr nach den Häfen und den weltlichen Grenzen, ſodann was 
den inneren direkten Verkehr auf den verfchiedenen Bahnen und den inneren, 
Iofalen Berfehr auf ein und derjelben Bahn betrifft. Dabei fielen die 
Tarife des direkten Verkehrs etwas teuerer ala die Ausfuhrtarife aus; Die 
einen wie die andern waren jedoch jehr niedrig und unterjchieden fich in 
diejer Hinficht von den lokalen nur dadurch, daß letztere infolge der kurzen 
Streden der einzelnen Bahnen pro Tonnenkilometer verhältnismäßig jehr 
hoch erjchienen. Dieſe Ungleichmäßigfeit in den Tarifen ficherte den Trans— 
porten auf weite Entfernungen auf Koften des [ofalen Verkehrs einen offen- 
baren Vorzug zu. Es iſt allerdings eine Thatjache, daß die Selbſtkoſten 
geringer werden, wenn die Güter ohne Unterbrechung auf weite Entfernungen 
befördert werden, man kann jedoch ſchwerlich durchjegen, daß die Koften fich 
in dem Maße, als die Entfernung zunimmt, auf geſchweige denn !/s 
pro Zonnentilometer vermindern; ganz unglaublich aber ift es, daß fie 
auf O finten follten oder mit anderen Worten ganz verjchwänden, wie es 
in dieſem Falle erfcheinen könnte. Überhaupt wurde die Feſtſtellung befonderer 
Tarife für den inneren bireften und lofalen Verkehr als eine der fehler- 
haften Seiten des Syſtems angejehen. Diefer Unterfchied war abjolut nicht 
nötig. Der direfte Verkehr beruhte auf befondern Vereinbarungen zwifchen 
den einzelnen Bahnen in der Zeit ihrer Autonomie in Zarifangelegenbeiten ; 
mit dem Augenblide der Staatzleitung und der Unterordnung der Tarife auf 
allen Eifenbahnlinien unter die Dispofitionen der Regierung verlor dieſer 
jeine Bedeutung, während die Beibehaltung bejonderer Tarife nur zur Kon« 
fufton führte. Die Sammlung der Tarife auß dem Jahre 1889 erjchien 
aus diefem Grunde in ihrer ganzen Gejtalt ziemlich verwirrt !. 


1A. Suligowsti: Die Landwirtſchaft ec. ©. 38. 
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Im Bergleich mit den Tarifen aus dem Jahre 1888 fielen nach diefer 
Durchficht die Beförderungskoſten auf weite Entfernungen billiger aus !, 

Die eingetretenen Ermäßigungen der Yrachtjäge ergaben einen Ausfall 
im Betrage von 1700000 Rbl.?. 

8 4. Die Durchfiht des Jahres 1889 Hatte vier Jahre Geltung. 
Mit dem 18. September 1893 wurde fie durch eine neue erjeßt, bekannt 
unter dem Namen der Durchficht aus dem Jahre 1893. 

Die Neuregelung felbft — folgendes: nach den Getreidefrachten 
werden beiördert®: 

1. Kategorie: ungemahlenes Getreide (Roggen, Weizen, Hafer, Gerfte, 
Buchmweizen, Hirfe, Spelz, Mais, Sorghun, Gommi, Dihugara, Erbjen, 
Bohnen, Linfen, Widen, Erdnüffe und Lupinen). 

2. Kategorie: Mehl, Graupen, Malz und gebörrteg Mehl. 

3. Kategorie: Mehlabjälle, Kleie und lkuchen. 

4. Kategorie: Ölhaltige Samen. 

Für alle Getreidearten der eriten drei Kategorien gelangt bei Ver— 
fendung derjelben nach ruffifchen Häfen, ſowie nach Königsberg, nach den 
Stationen der wejtlichen Landesgrenze und den Stationen, die den Aus— 


ı Bol. Tabelle XII. 

2 Yournal des Tariflomitees, betr. die frage wegen Ermäßigung x. ©. 4. 

s J. Miroslawski: Die Durchſicht ıc. S. 26 ff.; K. Frankenſtein: Mate- 
rialien ꝛc. S. 16, ſowie C. Ballod: Die wirtſchaftliche Lage Rußlands. Schmollers 
Jahrbuch 1898 S. 105. 

* Diefe Stationen find folgende: 


bie Strede Wolotichist-Prosturow . . . . - Süd: Weft-Bahn 
5 «= MNomoflelia:tipfany . .» ». .- - B . 

« Unghenisfalarafid . . .» -..» - . . 
⸗ ⸗ Neny-Woltoneihty - - - » » ⸗ ⸗ 
Obdeſſa⸗Kolontajewla..... 
Nitklkolajew⸗Dobroje.. Charkow⸗ Nikolajew⸗Bahn 
«  s Segwaſtopol- Bachtſchifſarai . . .- - Kursk-Charkow⸗-Sewaſtopol ⸗Bahn 
Genitſchesk-Nowogrigorjewka. . . 
Taganaſch. ..... ⸗ ⸗ 
Feodoſſia⸗Itſchti.. . 
Mariupol⸗Wolnowacha..... Jekaterinen⸗Bahn 
= = Roſtow⸗Taganrog..... . . 
5 Taganroq⸗Uſſpenskaja...... 
NRoſtow⸗Don⸗Nowotſcherkask . . “ Sid-of. Yahın 
«= = Roftow-Steppnae . » » 2...» RE FANR 
:» =: MNoworoffijdt-Krymälaja. . . - - : 
eo 0. Botl-Abalba . ». 2 2000. Zronstauafut-Bahn 


Batum-Sypfia. . . - - - — 
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fuhrplägen am nächjten gelegen find, ein allgemeines Schema zur An- 
wendung, wonach bei Beförderung in Wagenladungen zu entrichten find: 
auf Streden bis 180 Werft 25 Kop. pro Wagen (610 Pub — 10 000 kg) u. Werft; 
E E von 181—980 Werft find zur Zahlung für 180 Werft (45 RbL.) je 
9 Kop. pro Wagen und Werft und 
. s -» 980 Werft und mehr find zur Zahlung für 980 Werft (117 RbL) 
je 5 Kop. pro Wagen und Werft 
hinzuzurechnen. 
Per Zonnenkilometer betrug daher die Fracht in Pfennig (1 Kop. 
—= 2,16 Pf.): 


1 198 In 2 4.2.258%.% 4545 5,06 Pf. 
Anſtoß: 192—1049 - ... 2:20 000. 182 ⸗ 
-21049 u. WEDER - 0 101 =» 


Für Getreidetransporte der 4. Kategorie (ölhaltige Samen) find 
auf Streden von 1—255 Werft 25 Kop. pro Wagen u. Werft (— 5,06 Pf. pro tkm); 
. » -» 256-980 = wurden zur Zahlung für 255 Werft (63,75 Rbl.) 

je 9 Kop. pro Wagen u. Werft (= 1,82 Pf. pro tkm) 
. E « 980 u. mehr «» murden zur Zahlung für 980 Werft (129 Rbl.) je 

5 Kop. pro Wagen u. Werft (= 1,01 Pf. pro tkm) 
noch zugeichlagen. 

Bis Danzig berechnete man die Transportpreife von ruffiichen Eifen- 
bahnjtationen über Mlawa in der Weife, in welcher fie nach der beigefügten 
Formel von denjelben Stationen in kürzefter Route bis Königsberg bemefjen 
find; jedoch; mit Zuſchlag von 6 Rbl. pro Wagenladung, und von ben 
Bahnen Mostau-Breft, Süd-Weſt und Poleßjär noch 1 Rbl. mehr. 

Bei Beförderung von Getreide aller vier Kategorien in Wagenladungen 
im inneren Verkehr waren zu zahlen: 
bei Streden von 1—320 Werft 18 Stop. pro Wagen (610 Pub = 10000 kg) u. Werft 

(= 3,62 Pf. pro tkm); 
. . -« 320-980 = no zur Zahlung für 320 Werft (57,6 Rbl.) je 
9 Kop. pro Wagen u. Werft (— 1,82 Pf. pro tkm); 
. « über 980 = noch zur Zahlung für 980 Werft (117 Rbl.) je 
5 Kop. pro Wagen u. Werft (= 1,01 Pf. pro tkm) 

Für Hädfel, Kleie und Ölkuchen kommt hierbei ein Rabatt von 10 0/, 
zur Anwendung, um den Berbrauch diefer wertvollen Futtermittel in den 
landwirtjchaftlichen Betrieben zu unterftüßen und zu fördern. 

Im inneren Verkehr war aljo der Tarif bis zu einer Entfernung von 
342 km geringer al® beim Zransport an die Landesgrenze oder die Hafen- 
ftädte. Nun muß aber alles Getreide zu den Hafenplätzen und Grenz- 
ftationen nach den Süßen des Ausfuhrtarifes beiördert werden, ſodaß die 
Grenzgebiete im Umkreiſe big zu 342 km bezüglich des in ihnen gezogenen 
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Getreides die höheren Ausfuhrfäge zu tragen gezwungen waren, obgleich die 
Güter, wenigjtens zum größeren Zeil, zur Verſorgung eines inländijchen 
Berbrauchsplaßes beftimmt find !. 

Wie man fiehbt, war beim inneren Verkehr der Getreidetarif ein- 
ihließlich Nebengebühren jchon bei einer Entfernung von weniger als 
320 Werſt niedriger ala der deutſche; bei größeren Entfernungen indes 
wachjen die Differenzen enorm. 

Für eine ganze Wagenladung von 610 Pud = 10 t wurden er— 
hoben: 





nad den ruffiſa en Kari ifen Nach dem 
(mit Rebengeb. 6,28 Rbl. oder 13,55 ME.)| deutſchen Tarif 


im Inlandövertehr i im Auslandsverkehr (45 + 12) 
in Mark (100 Rubel = 216 Mark) 





Entfernung 








180 Bert — 192 km 83,55 | 110,75 98,40 

h 42 137,95 165,90 
300 = 856 » 231,25 397,20 
0 = —1049 -» 266,25 484,05 
50 - —-1605 - 322/45 7144,25 
200 = 2140 - 376,45 975,00 
30 - —-21675 » 430,45 1215,75 


Dan fieht alfo deutlich, wie bedeutend niedriger der ruffiiche Tarif 
gegenüber dem deutjchen war. 

Bei pudmweijer Aufgabe von Getreidetransporten aller vier Kategorien 
gelangt jowohl für die Ausfuhr als auch für den inneren Verkehr der Tarif 
von Yes Kop. pro 1 Pud und 1 Werft (— 5,06 Pi. pro Zonnentilometer) 
zur Anwendung, unter Berüdfichtigung der allgemeinen, nach den Ent» 
jernungen bemeffenen Prozentualabzüge (10 %/o über 200 Werft, 15 %o bis 
500 Werft, 20%0 bis 1000 Werft, 25% über 1500 Werft und 30 %o 
über 2000 Werft). 

Für ins Ausland erportiertes Diehl wird ein Teil der Frachtkoſten 
von der Eijenbahnverwaltung zurüderjtattet, und zwar 10 %/o für aus inneren 
Plägen fommendes Mehl und 7,50 für das auf der Eijenbahn zugeführte 
Getreide, das erft in den Häfen oder in den Grenzorten zu Mehl ver- 
arbeitet wird, 

Getreide in Körnern (Roggen, Weizen, Hafer, Gerfte, Buchweizen, Hirfe, 





1 So 3. 2. find die Frachtkoſten von Umgebung nad Moskau bis zu einer 
Entfernung von 320 Werft geringer ala nad) Petersburg, Riga, Sosnowice, Odefja xc., 
obgleich das Getreide zum inneren Gebrauch beftimmt ift. 
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Mais, Erbſen), auch Mehl, Graupen, Malz, Kleie und Ölkuchen, welche 
per Eijenbahn bis zu den Häfen oder der Landesgrenze, einfchließlih Königs- 
berg und Danzig, und zu den inneren Märkten befördert wurden, fann 
man auf dem Wege einbehalten, entweder um das Getreide zu mahlen oder 
um die betreffenden Waren bis jech® Monate in den LZagerhäufern auf- 
aubewahren, welche für diefe Zwecke durch die Eifenbahnen oder Privat- 
perfonen errichtet find. Die Transportpreife werden in diefen Fällen von 
der Berfanditation bis zum Beftimmungsorte nach dem allgemeinen Grund= 
laße berechnet, als ob feine Unterbrechung ftattgefunden Hätte. 

Bei dem allgemeinen Tarifichema find einige Abweichungen bemerkbar. 
Sie beziehen fi auf Sendungen, die 1. von Stationen der Bahnen Trans— 
kautaſus und Wladifaufafus nach Roftow und Noworoſſijsk, 2. von einigen 
Stationen der Südweitbahnen nah Odeſſa, Königäberg, Danzig; 3. von 
einigen Stationen der Peterdburg-Warjchauer Bahn nach den genannten 
ausländiſchen Hafenorten gehen; 4. auf Sendungen, die einige Zweigbahnen, 
ifolierte und jchmalfpurige Bahnen paffieren. 

Ebenjo find als Ausnahme bejondere Tarife für die Dauer der 
Schiffahrtsperiode feftgeftellt worden, um die Konkurrenz auf den Waſſer— 
wegen zu erleichtern. Darnach koſtet 3. B. die Fracht pro Pub nach 
Petersburg ab den Wolgahäfen: von Rybinsk (575 Werft) 11,72 Kop. für 
Getreide und 12,47 Kop. für Weizenmehl; von Jaroslawl 13 Kop.; von 
Niſhni 15 Kop. (1014 Werft); von Murow 15,70 Kop.; von Kafan, 
Samara und Saratom 19 Kop,; e8 bedeutet demnach 3. B. im letzten 
Falle der Ausnahmetarif eine 22 oige Ermäßigung gegenüber dem all» 
gemeinen Tarife. 

Noch erheblih ftärfer als diefe Herabfeßungen waren nun die Er» 
mäßigungen der Tarife (um 40 %o)!, die infolge des damaligen Zollkrieges 
mit Deutichland für den Transport des ruffiichen Getreides im Verkehr mit 
den dfterreichifchen und rumänifchen Bahnen fejtgefeßt wurden. Die Tarifjäße 
von allen ruffiichen Eifenbahnftationen bis zu den Tranfitftationen: Graniza, 
Radziwilom, Wolotſchisk, Ungheni, Reni und Nowoſſelitz betragen bis zu 
120 Werft 25 Kop. pro Wagen und Werft (= 5 Pf. per Tonnenfilo- 
meter); von 121—1537 Werft wird der Zahlung für 120 Werft pro 
Magen und Werft 4,5 Kop. (= 0,9 Pf. pro Tonnenkilometer) zugeichlagen, 
bei mehr ala 1537 Werft r“ pro Wagen (10 t) und Werft 6,1 Kop. 
erhoben, d. h. 1,2 Pi. per Tonnentilometer auf der ganzen Strede. 


I Kournal des Tariflomitees Heft III 1893 ©. 150, auch Zeitung bed Vereins 
beuticher Eijenbahnverwaltungen 1898. 
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Dieſe Tarifjäte erftredten fich auf Getreide in Körnern, Mehl, Grüße, 
Malz, gedörrtes Hafermehl, aber nicht auf Ölfamen und Abfälle der 
Müllerei und Ölproduttion. 

Bei der Durchfiht des Yahres 1893 wurde, neben oben bezeichneten 
allgemein wichtigen Aufgaben und Bedürfnifjen jeder Tarifregelung, die 
zur Ginigung, Gleichmäßigkeit und Einfachheit der Tarife führen follten, 
als Gegenftand der erften Erörterung die Trage der Feſtſetzung derjenigen 
Zarifverhältnifje zwifchen den verfchiedenen Iandwirtfchaftlichen Rayons be» 
bandelt, bei welchen in ausreichendem Maße die Intereſſen der Landwirt- 
ſchaft Gentraltußlands und der innneren Konfumtionspläße, jowie der ihnen 
nächftgelegenen Gebiete zu berüdfichtigen waren. 

Die Tarife von 1893 befriedigen volllommen in Bezug auf die be= 
zeichneten Aufgaben der Einigung, Gleichmäßigkeit und Einfachheit. An 
Stelle der früheren 900 Specialtarife, welche einige Zehntaufende einzelne 
Tariffäge in fich fchloffen, traten nur zwei allgemeine Formeln in Wirkſam— 
teit; die eine für die Ausfuhr, die andere für den inländifchen Verkehr, 
daneben 25 Ausnahmetarife und 19 Navigationstarife!. 

Was die einheitliche Anwendung der allgemeinen Formel auf alle 
Häfen und Grenzpunfte betrifft, jo bedeutet diefe in Wirklichkeit einen Bruch 
mit den in den Jahren 1888 und 1889 gemachten Berfuchen der Regelung 
der Tarife nach den fogen. Häfendifferenzen. Die legtere Art der Regelung 
hatte zum Zwecke, wie jchon oben gefagt, auf dem Wege der Feitfegung 
von Specialtarifen die Bedingungen der Verteilung der Transporte unter 
die verfchiedenen Eifenbahnlinien gleichmäßig zu regeln und der Landiwirt- 
ihaft aller Rayons nach Möglichkeit diefelben Tarifbedingungen für den 
Abſatz ihrer Produkte nach den erreichbaren Erportmärkten aufzuerlegen. 

Diefes Syftem der Regelung der Zarife wirkte auf folche Weife einige 
Sabre. Die erzielten praftifchen Refultate entjprachen aber, wie eine feiteng 
de8 Departements der Eifenbahnangelegenheiten durchgeführte Unterfuchung 
ergab, nicht den Erwartungen. 

Vor allem zeigte fich auf allen Eifenbahnen, daß die Zufuhr zu den 
Häfen, zu welchen die Tarife erniedrigt waren, im Vergleich zu den Tarifen 
der anderen konkurrierenden Häfen fich nicht nur nicht vergrößerte, fondern 
meist geringer wurde. Diefe Thatfache „Kin beweift, daR die Häfen- 
differenzen bei weiten nicht den entjcheidenden Einfluß auf die Verteilung 
der Getreidetransporte zwifchen einzelnen Ausfuhrpunkten hatten. Anderer 





1Journal bed Zariflomitees, betr. die Frage wegen Ermäßigung ıc. ©. 5. 
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ſeits führte die Regelung nach den Häfendifferenzen öfters zu Frachtdispari— 
täten. So 3. B. traf e& fih, daß für eine weitere Enfernung ein ver 
hältnigmäßig geringer Transportpreis bemefjen wurde, weil bie weite 
Entfernung zu dem Hafen führte, wofelbit die Bedingungen des Ausfuhr: 
handels aus irgend welchem Grunde fich wenig günjtig erwiefen. Außerdem 
erjchien die Berldfichtigung der Häfendifferengen bei der Feſtſtellung der 
Tarife in Wirklichkeit als ein Mittel zur Schwächung der Motive, die 
jchlecht eingerichteten Häfen zu verbeffern. 

Bei einem Rüdblid auf die innere Organifation der im Jahre 1893 
ausgearbeiteten allgemeinen Getreidetarifformel und die durch dieje herbei» 
geführten ZQarifverhältniffe zwifchen den verjchiedenen Tandwirtichaftlichen 
Gebieten, muß man darauf aufmerffam machen, daß als Bafis bei der 
Ausarbeitung diejer Formel das durch das Departement der Eifenbahn- 
angelegenheiten gefammelte Material über den Handel und die Beförderung 
des Getreides auf den Eifenbahnen diente. 


Auf Grund dieſes Materiald wurde es klar, daß die Centralgouverne— 
ments binfichtlic der Abjagbedingungen ihrer landwirtichaftlichen Produfte 
am ungünſtigſten gejtellt waren. Um dieſe Abjagbedingungen möglichft zu 
verbefiern, hielt man es für zwedmäßig, für diefe Rayons die inneren 
Märkte zu fichern. Bei der befchräntten Aufnahmefähigfeit der letzteren 
zeigte die zunehmende Zufuhr von den weitabgelegenen, jehr fruchtbaren 
Zandesteilen, in denen Getreideproduftion und Land billig find, einen 
drüdenden Einfluß auf die Lokalpreiſe. In dem Maße als der Landwirt: 
ichaft der den inneren Märkten nächjtgelegenen Orte die Erniedrigung der 
Transportpreiſe auf kurze Entfernung vorteilhaft war, in dem Maße zeigte 
ſich die Feſtſetzung der jehr niedrigen Transportpreije aus entjernten Gebieten 
hinwiederum ungünftig. Deshalb wurde bei der Ausarbeitung der Getreide- 
tarifſchemas in Hinfiht auf die möglichite Befriedigung der Wünfche zu- 
gleich der inneren und der entfernteren Rayons als notwendig anerkannt, 
die Tarife für die Beförderung der Getreide jowohl im Export als auch 
im inländifchen Verkehr fo zu gejtalten, um „dem Getreide aus den ent« 
ernten Rayons die Ausfuhr zum internationalen Markt zu öffnen, zugleich 
aber den außerordentlichen Zufluß von Getreide zu den inneren Märkten 
zu Schwächen“. Auf diefe Weife wurde nun das doppelte Tarifſyſtem in 
der Geftalt zweier verjchiedener Tarifformeln für die Ausfuhr und den in— 
ländiichen Verkehr angenommen. In Wirklichkeit ergeben dieſe beiden 
Formeln für die Beidrderung von Getreide bi8 320 Werft verjchiedene 
Frachtſätze, und zwar in folgender Weife: 
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Für den Export und Inlandsverkehr 


bei Werft 50 2,05 1,48 Kop. für das Pud 
-  . 10 4,10 BO ee 
= 66 6,15 MAG 00: a 3 
. =» 20 1,63 50 +... 
300 9,05 SV 


Im Bergleih mit den Tarifen aus dem Jahre 1889 ergeben dieje 
Tarife die größte Erniedrigung auf Entfernungen von 900—1000 und von 
1500—1700 Werft. Auf diefen von den Ditfeehäfen entfernt gelegenen 
Streden liegen nun die Gouvernements Gentralrußlande, welche Hauptjächlich 
„graues“ Getreide! bauen. Nach eingehender Beratung in einer Special- 
fommiffion lehnte die Durchfiht 1893 die verfchiedene Tarifierung für 
„graues“ und „rotes“ Getreide! ab, weil dadurch der Bau don grauem 
Getreide Unterftüßung fände, was in mehrfacher Beziehung nicht ala er- 
itrebenswert bezeichnet werden konnte. Dagegen wurden allerdings auf in- 
direttem Wege die Gouvernements, die durch ihre Kulturverhältnifje auf den 
Bau von grauem Getreide angewiejen find, dadurch unterjtügt, daß mit 
Rüdfiht auf die hier jpeciel in Betracht fommenden Ausfuhrhäfen an der 
Oſtſee bei den entjprechenden Entfernungen die Bemeflung der Frachtſätze 
derart geregelt wurde, daß thatfächlich dem grauen Getreide die erjtrebten 
billigeren Berörderungsjäge zugute kamen. 

Das Beitreben, die inneren Rayons von der Konkurrenz der äußerſt 
gelegenen abzujchließen, gab fich zu erkennen in dem folgenden, jehr wich— 
tigen Unterfchied zwijchen dieſer Formel und der im Jahre 1889 aus— 
gearbeiteten. Nach der Formel 1893 hört die Differenzierung mit 980 Werft 
auf; von da ab fängt der einheitliche Pudwerfttarif an, bei welchem die 
Zrandportpreife gleichmäßig mit der Beförderung auf weitere Strede zu— 
nehmen. 

An dem Tariffchema des Jahres 1889 war eine viel größere 
Differenzierung der Frachtſätze zugelaffen; namentlich auf den Streden von 
1800—3000 Werft betrug der Zuwachs 3 Kop. pro Wagen und Werft; 
über 3000 konnte der Pudwerftjag fich unbejchränkt vermindern, weil man 
nur für 3000 Werft zahlte. (Siehe Tabelle XIX.) 

Bei der Zufammenftellung diefes zweiten Zariffchema® merken wir 
jolgenden Unterfchied pro Wagen auf Entfernungen von 

100 Werft — Rbl. 25,42 nad den Tarifen 1893 Rbl. 18,— ober Rbl. 25 


500 Pr — 92,99 ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ ⸗ 73,80 
000 =» — :B1l18 »- : ⸗ 118,- 
1800: 5° u a a le 





ı ‚Graues* Getreide — Roggen und Hafer; „rote“ — Weizen. 
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Tabelle XIX. Die Beförderungs- 
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Ins | 3.64 —R 5.057 
Y/ga.0 3.64 Yes.ı 4.73 
ss | 3.64 i ans | 3.82 
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| Age | a ' weiter wie für 
yore | 979 | Innenverkehr 
gen 2.65 || | 
‚5 Ya | 2,55 | 
| 23. | N so | 2.47 
1000 Yes 2.65 131.18 |) 1.53 Us. i 2.838 
1100 | "usa | 2.55 || 198.64 7.46 Yo | 2.26 
1200 | "io | 2.47 | 14640 | 7.76 | "ana | 2.16 | 
1300 Ya. 2.40 153.98 1.58 159.6 2.07 
1400 | "has | 234 | 161.74 7.76 Y/eı.s | 1.99 
1500 | Yssı | 2.28 169.13 | 7.39 1/g4 1.93 || 
1600 | "inı | 2.24 | 177.13 8.00 lg | 1.87 
1700 | "ses | 211 | 177.28 0.13 1 Hera | 1.88 | 
1800 | io | 2.06 || 183.00 5.74 | Yaos | 1.77 
1900 | "ae.s 1.98 |; 186.04 | 3.04 Ya | 1.78 
2000 led.s 1.91 !!| 189.15 3.11 me. 1.70 
2100 | "es.r 1.85 || 192.05 | 2.90 Urs 1.67 
2200 | less | 1.79 | 195.06 I 3.01 ans | 1.64 
2300 | "ro.s 1.74 | 198.16 | 810 Ye | 1.61 
2400 gg. 1.70 || 201.37 3.21 Lmng 1.58 
2500 I !rus | 1.65 | 204.42 3.05 lag 1.56 
2600 | "rss | 181 | 20732 2.90 Yoı | 1.54 | 
2700 Lins.a 1.58 | 210.34 | 3.02 Ygıı 1.52 | 
2800 | "/so 1.54 213.50 3.16 Yagı | 1.50 
2900 | Yerr | 1.51 | 216.52 I 3.02 Yası | 1.48 
3000 lag, 1.48 !| 219.60 3.08 Isa | 1.46 
3100 | !as.ı 1.43 || 219.60 | 0.00 Yes | 145 | 
3200 | "as.a 1.39 | 219.60 0.00 Yo | 1.4 | 
3300 | "sr | 134 219.60 |) 0.00 Uses | 1.48 
3400 | Ya | 131 219.60 | 0.00 Ya | 142 | 
3500 | "era | 1.27 || 219.60 | 0.00 Vo | 141 | 
De 1.33 1.40 





219.60 |! 0.00 sa | 
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preije von Getreide. 


bes Jahres 1893 








— — — 
Für eine Wagen⸗ Zuwachs der 
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Nach dem Zarifichema bed Jahres 1897 
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Zabelle IH. 
Nah „HYournal des Tarifkomitees“. Eifenbahndepartement bed Finanzminiſteriums. 
Heft II. Petersburg 1893. 


— — Unlerſchied: 

Die Zahl der | Einnahme in Tauſend Rbl. 5* 
beförderten — — ame + 
Waggons nach der nad) der Jund Minder- 


Tarifformel Tarifformel einnahme — in 


im Jahre ISO | yon 1890 ' von 1893 | Faufend Rbi. 





PVeteräburg . . - - - - 34 463 4145 | 8716 — 489 
DU: . 2. u“ 21 688 2 856 | 2 767 — 3 
77. WE 37 208 3948 | 3469 — 479 
IDEE 2 55 661 658 | 6275 — 48 
Königäberg ! - - » - -» 20 401 2603 | 2489 — 
Danzig. - - - - era 8869 1133 1138 Er 
Alerandrowo . . . . » 6 953 689 713 + 24 
Soönowice . » -».. - 11 943 1096 1 125 + 2 
Radziwillow . . . . - 24% 218 226 + 8 
MWolotihit . .. - - 4184 107 | 101 — 6 
2, 67 224 3 906 3 748 — 158 
Nitolajew - -» 2... 31527 1606 | 1482 — 174 
Gewaftopol. . . . . - 15 397 1 156 | 1 263 + 107 

| 7 A 1 340 37 38 + 1 
larlıpal mu 5820 277 | 311 + 34 
Faganım .- 2... 11 983 522 540 + 18 
Roftow. » . 2... 21318 1073 | 1037 — 8 
KRomoroftjät ...-. . 53 223 3389 3 146 — 2145 
Andere Ausfuhrpuntte . — — — — 114 
Zulammen . . .... | 422 390 | 35 814 | 834278 — 1536 


Sm Berkehr zu den einzelnen Häfen und Grenzpunften ergiebt die 
Anwendung der Tarife von 1893 zu der Beförderung 1890 vergleichsweiſe 
mit früheren Tarifen folgende Veränderung (fiehe Tabelle IIT). Nach diejer 
Berechnung hat der Tarif vom Jahre 1893 gegenüber dem vom Jahre 1889 
für den Ausfuhrverfehr eine Mindereinnahme von 1536000 Rbl. zur Folge 
gehabt. Für den Inlandsverkehr, wie aus dem Journal des Tarifkomitees 
vom Sahre 1893 zu entnehmen ift!, betrug der Ausfall 1486000 Rbl. 


Zweites Kapitel. 
Wirkung der Tarife bis 1897, 


J 1. Die Behandlung der letten Durchficht der Getreidetarife behalte 
ich mir für einen fpäteren Teil vor. Es wird fich zunächit empfehlen, die 





1 Seite 6. 
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Wirkungen der oben gejchilderten Tarife kennen zu lernen, namentlich in 
welhem Maße fie den Bedürfniffen der Landwirtichaft entiprachen. In 
diefer Hinficht verdient der Umſtand Beachtung, daß die landwirtfchaftliche 
Krifis, zu deren Milderung die Tarife mithelfen jollten, gar nicht aufhörte, 
vielmehr weiter dauerte und wider Erwarten in den lebten Zeiten weit 
bedenklicher auftrat ala ehedem. 

Wenn wir einen Blid auf die Preife während der letzten Zeit werfen 
und mit 1887 beginnen, d. i. dem Jahre, welches ausnahmsweiſe eine bes 
ſonders ftarfe Erniedrigung der Preife aufweiſt (mas den Anlaß zur Bildung 
einer ſpeciellen, ſchon früher erwähnten Kommiffion gab), jo werden wir 
uns überzeugen, daß die Getreidepreife nicht ſtiegen, jondern jogar in den 
meiften Fällen fich niedriger ala diejenigen des Jahres 1887 geitalten. 
Gine Ausnahme bildeten die hohen Preife in den Jahren 1891 und 1892, 
infolge der Hungersnot im Jahre 1891. Abgejehen von diefen zwei Aus— 
nahmejahren gewinnen wir bei der Vergleichung der Getreidepreife folgendes 
Bild (Tabelle IV). 

Mas die Preife von Weizen betrifft, jo jehen wir, daß diejelben jtufen- 
weiſe jaft überall gleichmäßig janfen und in den Jahren 1894/95 eine bis 
jebt noch nie dageweſene Erniedrigung erreichten. Zwar bemerken wir in 
den folgenden Jahren einige Steigerung der Weizenpreife, doch im Vergleich 
mit 1887 find diefe noch immer bedeutend niedrig zu nennen. 

Mas nun die Roggenpreife betrifft, jo erkennen wir eine analoge 
Erſcheinung. Die Preife finfen, wenn auch in einem weniger ftärferen 
Maße als beim Weizen. Nur fofort nach 1887 ftoßen wir auf eine Neigung 
zum Steigen, bejonder® im Inneren des Reiches (eletz) und im Oſten 
(Samara und Saratow). Das Jahr 1894/95 rief dafür einen um jo plöß- 
licheren Niedergang hervor. Im Jahre 1897 bemerken wir jedoch wieder 
eine ſchwache Steigung ; in jeder Hinficht aber ftellten fich die Preife niedriger 
ala in den Jahren 1887/88. 

Diefe Thatfachen beweifen, daß die neuen Tarife vor der Krifis nicht 
ſchützten, welche zum thatfächlichen Nachteil für die Landwirtjchaft fich immer 
mehr entwidelte, 

Bei der Betrachtung diefer Frage ift es faſt unmöglich, nicht noch 
eine andere Seite zu berühren, nämlich den Erport. Es wäre einleuchtend, 
daß mit dem Augenblide der niedrigen Transportpreife für die Zufuhr nach 
den Grenzpunkten eine Zunahme der Ausfuhr nach den auswärtigen Märkten 
hätte eintreten müfjen. Indeſſen trat in Wirklichkeit eine andere Erfcheinung 
auf, Während feit dem Jahre 1866 die Ausfuhr immerfort ftieg (mit 
Ausnahme von 1880/81 infolge der Mißernten) und im Jahre 1888 
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Tabelle IV. 





Entnommen ben bezüglichen Jahrgängen bes vom 








Weizgenpreife 


Märkte am Anfang und 


im Jahre 
1887/88 | 1888/89 | 1889/90 | 1893/94 | 1894/95 











Dezember 95,0 97,5 98,5 82,6 
Peterdburg - .» : . » - Januar 87,5 | 106,2 94,3 | 81,3 72,5 
Februar 81,3 | 1025 92,5 | 80,0 73,5 
Dezember | 104,7 83,7 80,5 | 740 
Itleß re 102,5 84,5 82,0 74,6 61,4 
—— 102,6 87,0 84,3 77,0 62,1 
Dezember | 115,2 | 107,2 | 102,0 86,0 
1 anuar 114,7 | 103,0 | 100,0 | 80,8 69,2 
ebruar 113,8 | 101,5 | 100,0 | 80,0 72,2 
Dezember 98,0 96,8 | 99,0 | 83,9 65,0 
Barden... ....» De 98,4 — 98,3 811 63,8 
— 102,2 — 80,6 64,4 
Dezember | 106,0 99,0 91,0 74,0 54,6 
Odeſſa.. Januar 110,9 96,0 92,0 69,1 59,5 
Februar 113,5 95,0 92,0 ; 60,5 
Dezember — 90,0 86,0 63,6 529 
Nikolajew. . :» - - . - —— — 91,0 85,5 62,2 57,1 
—5* — 94,0 90,5 62,6 58,9 
Dezember 90,7 95,0 89,2 | 70,0 55,2 
Roftow a/Dd. . ... . 13 anıtar 91,8 96,2 91,5 69,0 57,3 
— 94,0 95,3 94,1 69,6 57,7 
Dezember 93,8 | 94,3 | 680 56,9 
Noworoffiidt. - - . - - — — 92,5 96,0 | 68,0 60,6 
rast 93,1 99,0 | 66,5 61, 
Dezember — 78,0 | 71,0 67,8 45,9 
Samara . 2 2 220. .. 70,0 80,0 74,5 68,6 48,1 
ebruar 74,7 80,5 78,5 70, 445 
Dezember 85,0 78,0 | 71,0 | 70,5 N 
Saratow . 2.2... 13 anuar 85,0 75,0 68,5 70,6 51,1 
ran 895 | 763 | 715 | 71,0 | 52,0 
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Finanzminifterium herausgegebenen Berichtes. 








Weizenpreije | Roggenpreije 
am Enbe jedes Jahres in Hop. per Pud 
im Jahre 


1887/88 | 1883/39 | 1889.90 | 1893/94 | 1894/95 | 1895/96 | 1897 


1895/96 | 1897 














I — Ile lea el sı! - I | — 
165 | 710 | 635 | 660 | 789 | 684 | 556 | 550 | 88 
|| || | | | 3 
570 — I ws 4,1 5 | wo | ı | 86 | — 
20 | 760 | 3833 | 220 | 598 311 895 | 365 | 40,0 
674 | 20 | 394 o | 35 | »o |! “os | 375 | au 
9! — 1642 675 | 0 | m5 | 52 | 0 | — 
48 | —- 82 | 665 | 800 | 665 | 545 | 569 | 570 
5 — Lei | 65 | 805 | 686 | 5686 | 577 | 565 
| 
| — | 596 | 662 | 845 | 570 | a1 | 561 | — 
143 | 885 | 588 | 645 | 837 | 560 | 486 | 578 | 62 
811 !ı 80 | 607 | 855 923 | 558 | 488 | 570 | 58 
[ 
| — Ie2 | or | molar | Ms | 22 | — 
50 | 9 | 62 | 0 85 el am | | 565 
2 | 85 | 647 | 570 | 700 | 329 | 480 | 541 | 58 
os | — 50! 15 |as2 | 5 | 08 | — 
7280| — - ae | — 
na 5 | —- Il ZZ I la | 7 | — 
“| — | a | 50 | e15 | a0 | 5 | 0 | — 
06 25 | 159 | 07 | 830 | 470 | 380 | 477 5 
26 5a | — | V8ı | ass | 109 | are | 45 
68,0 = — I 07 | 5 | 00 | 82 | — 
31 | — * - 5 oral | — 
32 | — 465 | 706 | #90 | 412 | 493 
I — 4591 55 | a9 | a2 | a8 | — 
5313 | 535 | 85 | 400 ı 570 | ası | 289 | 296 | 9 
see | a5 | 387 ı 00 | 385 a | 06 312 | 4 
2! — | soo | 480 | 540 | 470 | 812 | 30,6 
5138 | 605 | 378 | 460 | 550 | 420 | 504 | 312 | — 
536 | 610 | 375 | 420 | 570 | ass | 305 | 20 I — 
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9 Mill. Tons erreichte, nahm fie in den folgenden Jahren, d. i. in ber 
Ara der neuen Tarife, ftetig ab, was folgende Ziffern beweijen. 
Am Jahre 1889 wurden 7,6 Millionen Tonnen 


=. 1230 »- 69 ß : 
WM - 6 . 
IR »- 8 - . 
. 1898- 66— ausgeführt. 


Exkluſive ſelbſt der Jahre 1891 und 1892, wo infolge der Hungers— 
not und der Schließung der Grenze eine Abnahme erflärlich ift, ijt nad 
obigem ein thatjächliches Sinken erfichtlih. Dieſe Erfcheinung legt wieder 
die Folgerung nahe, daß die neuen Tarife troß aller Erwartung nicht die 
erforderliche Wirkung auf den Getreideverfehr jenſeits der Grenze ausübten. 
Die vorgenommenen Erleichterungen waren nicht ausreichend, um den Export 
zu heben und auf den Weltmarkt in gebührender Weife einzumwirken. Im 
Jahre 1894 nahm der Erport unter dem Einfluß des eifrigen Bemühens 
des Landes und der Regierung, die Überjchüffe von Getreide zu bejeitigen, 
ftarf zu, und betrug 

10,5 Millionen Zonnen 


im Sabre 1895 9,4 . « 
: 1896 838 « . 
. «1897 8,0 . s 
0. 1898 5 — “ 


Es jcheint jedoh, daß die Haupturfache diefer Verkehrsbeſſerung die 
gute Ernte und die außerordentlich niedrigen Getreidepreife in den Jahren 
1893—96 in Rußland waren; zweifelhaft ift e&, ob bei erhöhten Getreide- 
preifen ein ähnliches Ergebnis zu erzielen möglich geweſen wäre. Wenn 
zwar das Tarifſyſtem fich ala ſchwach in dem internationalen Konkurrenz— 
fampfe erwies, jo blieb e& nicht ohne Einfluß innerhalb des Reiches, Im 
Gegenteil, jeine Wirkungen erjtredten fich erheblich auf die Veränderung der 
Lage der inneren Märkte. 

Infolge der erhöhten Möglichkeit, das Getreide zu befördern, floſſen 
die Überjchüffe desjelben aus dünn bevölferten Gegenden immer ſchneller 
den bevölferten zu und vergrößerten jo das Angebot und überjchütteten da- 
jelbft die Märkte mit Getreide. Als man mit Hilfe der billigen Tarife 
dad Getreide nach dem Süden und Weiten verjenden Fonnte, zogen Die 
längs und Hinter der Wolga gelegenen Gouvernements bald aus dieſer 
Gelegenheit Nuten und verjchicten ihr Getreide nach jenen Gegenden, um 
irgend welchen Gewinn zu erzielen. Sie vergrößerten ihre Anbauflächen 


ı inanzanzeiger (Wiestnik Finanzow) 1899 Nr. 25 ©. 711. 
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immer mehr, und durch die Fruchtbarkeit der jungfräulichen Erde, welche 
jelbft bei erxtenfiver Wirtſchaft beträchtliche Erträge lieferte, reduzierten 
fi) die Getreidepreife zum Schreden der teurer produzierenden Landwirte 
nod mehr. 

Auf diefem Wege konnten ſich aber die eben erwähnten Gouverne— 
ment® don der Kriſis, unter der fie bis jet noch leiden, doch nicht 
befreien; fie verfchärften nur noch die in anderen Gegenden des Reiches 
herrſchende Kriſis. 

Die Getreidepreiſe fielen auf den Märkten in Saratow und Samara, 
wie das ſchon oben gezeigt wurde, unter diejenigen des Jahres 1887. Was 
jpeciell die Roggenpreife betrifft, jo fingen fie, troß der augenblidlichen 
Neigung zur Erhöhung, am Ende des Jahres 1893 im Weiten und Süden 
ſowohl wie im Oſten ftufenweije zu finken an. 

Die Ergebniffe der Zarifreform entiprachen nicht den Erwartungen und 
brachten nicht die Vorteile, auf welche die Produzenten der weit abgelegenen 
Gegenden rechneten. Wir müſſen bedenken, daß die nacdhteiligen Wirkungen 
diejenigen Rayons trafen, welche fich einer höheren Kultur erfreuten. Dieſe 
höhere Kultur zu wahren, mußte allen Machthabern eines Agrarjtantes am 
Herzen Liegen. Bei normalem Gang der Dinge ift von ihnen zu erwarten, 
daß fie darnach ftreben, mit allen Kräften die Kultur in der Landwirtſchaft 
zu heben. Hier aber ftoßen wir auf eine entgegengefeßte Erfcheinung und 
Thätigfeit. 

Nicht genug damit, auch das Syſtem jteht im direkten Gegenja zu 
jeinen wichtigen Zielen und Aufgaben. Gemäß ihrer Endziele jollte die 
wegen des Niedergangs des Getreidepreifes einberufene Kommiſſion die Re— 
gulierung der Tarife zur Verbefferung der landwirtichaftlichen Lage anſtreben, 
in Wirklichkeit jedoch erfuhren die Landwirte größtenteils Schaden, da an 
Stelle der Entlaftung der Märkte von Überjchüffen an Getreide eine Über- 
füllung mit Getreide eintrat, an Stelle der Erhöhung der Preife aber ein 
Niedergang derfelben folgte. 

Bon dem Augenblick der Feſtſetzung der neuen Tarife an wurden 
Klagen auf Klagen laut, welche nach und nach den Charakter allgemeinen 
Unwillens annahmen. Im Süden und MWeften, im Königreich Polen und 
den baltifchen Provinzen klagte man über die Überfüllung der Getreide: 
märfte infolge der Tarife!, andererfeit3 begnügten fich die Öjtlichen und die 


ı In diefer Hinficht verdienen die von ben Vertretern der Landwirtichaft im 
ben Kommilfionen für Regelung der Tarife in den Jahren 1393 und 1396 geäußerten 
Meinungen Beachtung. 

15” 
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Gentralgouvernements nicht mit den herrichenden Ermäßigungen und fingen 
an, da fie die Tarife nach dem Weiten und den Grenzpuntten für nicht 
hinreichend billig hielten, die Frage der weiteren Ermäßigung der Tarife 
anzuregen. 

Infolge diefer zahlreichen Klagen und Bemühungen fand im Jahre 
1894 im Finanzminifterium eine Beratung unter Beteiligung der Vertreter 
der Landwirtichaft aus verfchiedenen Gebieten ftatt!. Die Beratung fam 
zwar zu feinem Ergebnis; die Frage verſchwand jedoch nicht von der Bild» 
fläche, im Gegenteil, fie taucht bei jeder Gelegenheit wieder auf. So z. B. 
beriet die Landwirtichaft des Gouv. Samara in der Siung vom 27. Sep 
tember 1894 dieje Angelegenheit und faßte einen Beichluß im Sinne ber 
Notwendigkeit der Erniedrigung der Tarife?. 

Dffenbar mit Rüdficht auf diefen Umftand hatte der allruffiiche land— 
wirtjchaftliche Kongreß in Moskau, der im Dezember 1895 tagte, eine 
Petition an den Kaifer vorbereitet, der zufolge demnächjt für Getreide und 
Dieb eine gleichmäßige Frachtzjahlung von 0,01 Kop. für 1 Pud und 
1 Werft (— 1,2 Pf. pro Tonnentilometer) zur Erhebung gelangen jollte?. 

Die Gründe, die für den Antrag ins Feld geführt wurden, waren 
folgende: 

Auh in Rußland leidet das Tandwirtjchaftliche Gewerbe unter den 
niedrigen Preifen, die es mit fich bringen, daß der Gewinn aus dem Land» 
bau lange nicht mehr jo groß ift wie ehedem, was überall, und auch in 
Rußland, einen gewiffen Schreden verurfaht und zum Teil auch einen 
gewiffen Notjtand zur Folge hat; das Mittel aber, das die aderbautreibende 
Bevölkerung aus dieſer Lage retten foll, ift die in Vorſchlag gebrachte Er: 
mäßigung der Getreidetarife auf Yıoo Kop. für das Pudwerft, in der Er- 
wartung, daß der Gewinn aus diefer Maßregel ſowohl den zur Zeit 
jchwer leidenden Großgrundbefitern, ala auch dem bäuerlichen Befiter zu⸗ 
gute käme. 

Die Refultate der Durchführung diefes jo wichtigen Antrages, wie die 
Abſchaffung der Staffeltarife wurden in der für diefe Angelegenheit fpeciell 
einberufenen Kommiſſion erörtert; diefe fonnte fich aber nicht für die hart- 
nädig verteidigte Petition erwärmen und beichloß, diejelbe abzulehnen: 

1. „weil durch die Ermäßigung der Getreidetarife auf Yıoo Kop. für 
dag Pudwerſt die Einnahme des Eijenbahnneges um 40 Mill. Rbl. 


1 A. Suligowski: Die landwirtichaftliche Produktion ze. S. 44. 

2 Yournal bed Tariffomitees, betr die frage der Ermähigung ber Getreidetarife 
auf Y/ıoo Kop. BPeleröburg 1896 ©. 1ff.; au Dr. Mertens: Die Durchficht der 
zuffiichen Getreidetarife im Jahre 1896. Archiv für Eiſenbahnweſen 1897 ©. 184 fi. 
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vermindert werden würde (von denen 35 Mill. Rbl. auf den Staat 
und 5 Mill. Rbl. auf die Privatbahnen entjallen wären)!, und weil 
außerdem die Möglichkeit auögejchloffen wäre, den Berluft entweder 
durch höhere Frachtſätze bei anderen Gütern ! oder durch Vergrößerung 
der Transportmaſſen einzuholen ; 


2. weil die Ermäßigung eine volljtändige Verfchiebung der komplizierten 
Beziehungen der Landwirtfchaft und des Getreidehandelß der einzelnen 
Gebiete zur Folge haben müßte. Die füdlichen und ebenfo die ent- 
fernteren öftlichen Gouvernements würden in erjter Reihe bevorzugt 
werden und teilweife auch die mittleren Gouvernements, joweit fie 
Getreide ind Ausland exportieren; dagegen würden die Nicht- 
Ihwarzerde-Goudernements einen fchweren Schlag durch die Einführung 
der Zarife, erleiden und ebenfo würden die Gentralgouvernements auf 
allen inländifchen Märkten weſentlich jchlechter geftellt werden; 

3. weil eine jo bedeutende und zudem jo plöbliche Ermäßigung der 
Zarife mit Rüdficht auf die augenblidliche Lage des Getreidemarktes 
ein ſehr gefteigertes Angebot zur Folge haben müßte, das wieder 
einen Preisſturz auf den in- und ausländiichen Märkten nach fich 
ziehen müßte. Durch diefe Ermäßigung der Preife würde aber wieder: 
um ein Zeil des Vorteils, den die Tarifherabjegung bringen ol, 
verloren gehen. Endlich aber würden bie Getreideproduzenten, die 
ihre Ernte, ohne die Eifenbahnen zu benußen, auf den Markt bringen, 
einen direkten Verluſt erleiden”. 


ı Die Erhöhung der Tarife auf einzelne Transportartifel erweift fich ala nicht 
möglich, denn von jämtlichen zurüdgelegten Pubwerften entfallen für das Decennium 
1884— 1893 durchſchnittlich 


auf Getreide.. ee a 27,6 %o 

BI EEE A a ar a a a 3,2 00 

» Naphtha und Naphtharüdftände . . .».. - 3,1% 

« Petroleum und anbere FFabrifate aus Naphiha 8,8 %o 

— Sleintehlheeee ac ee 12,3 %o 

« Holz (Brenn: 2,2, Bau: 3,4)... 20... 5,6 %0 60,6 %o 
Sämtliche übrige Güter lieferten jomit. .. . . - 39,4 %o 


Nach einer überichläglichen Rechnung müßten alle die zu ben 39,4% gehörigen Güter 
zu 0,04 Kop. für das Pudwerſt tarifiert werden, was im allgemeinen nicht durch— 
führbar wäre, und bie um fo mehr, ald wichtige landbwirtichaftliche Produkte von 
einer ſolchen Erhöhung ſchwer betroffen werben würden, 3. B. Flachs, Hanf, Vieh, 
Fleiſch, Fett, Früchte u. f. w. Es würde alfo auf der einen Seite gegeben unb auf 
der anderen wieberum genommen werben. 
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Damit war der Antrag der Kaiſ. Moskauer landwirtſchaftlichen Gefell- 
ihaft zu Grabe getragen. Aber der Stein! ift nun einmal ins Rollen 
gefommen und wann die Bewegung zur Ruhe fommen wird, läßt fich einft- 
weilen noch gar nicht überjehen, namentlich da die Überzeugung von der 
Notwendigkeit der erjtrebten Maßregel durch die jehr einflußreiche Moskauer 
Geſellſchaft vertreten wird. 

Mit einem Worte, die Getreidetarife waren die Veranlafjung zu un— 
aufhörlichen und, wie man offen zugeben muß, oft zu ganz widerjprechenden 
Anträgen und Wünſchen. Man intereffiert fich überall für fie. Sie werden 
bald von jener bald von diejer Seite fritifiert, je nachdem irgend welche 
Intereſſen durch fie berührt werben. 

Da der Getreidetransport und feine Kojten naturgemäß mit der Trage 
der Ernährung der Bevölkerung und, was damit Hand in Hand geht, mit 
dem Zujtande der landwirtichaftlichen Produktion, ihrer Ausdehnung, ihren 
Koften und Laften in Verbindung ftehen, jo wird e8 wohl einleuchtend fein, 
wenn ich zur Erörterung der Frage über die Produktionsfähigkeit des Bodens, 
über die Derung des Ausfall und den Abja des Überjchuffes, endlich 
über die Grenze des Bedarfs und die Koften feiner Befriedigung übergebe. 

Zu diefem Zwede wird auf Grund der von dem ftatiftifchen Central— 
fomitee in St. Peteröburg gefammelten Materialien? eine Tabelle V auf: 
geftellt, in der das europäifche Rußland ohne Finnland und Kaufafien in 
12 Gebiete geteilt ift. In diefer Tabelle find die Gebiete im Verhältnis 
zu ihren Produktionsüberſchüſſen aneinander gereiht; den erjten Pla nehmen 
die füdlichen Steppengouvernements ein, in welchen die Überjchüffe nach dem 
Bedarf der Bevölkerung und der Saat ungefähr 2460000 t jährlich aus— 
machten; die in der letten Reihe erwähnten nordiweftlichen Gouvernements, 
mit anderen Worten die Bezirke um Petersburg, find auf die Zufuhr von 
mehr als 8 Mill. Bud (131 200 t) jährlih aus anderen Gebieten an— 
gewiefen. Aus diefer Tabelle erfieht man, daß alle Gebiete Überſchüſſe 
an Getreide abwerfen, außer den Induftriegebieten, den weltlichen, nord» 
weitlichen und nördlichen Gebieten. Überhaupt machen die Produktiong« 
überſchüſſe jährlich ungefähr 544 Mill. Pud (= 8,9 Mill. t) aus, die 
Deficite jedoch nicht mehr als 23 Mill. Pud (— 0,4 Mill. t), was einen 
duchjchnittlichen Überſchuß von 520 Mill. Pud (— 8,5 Mill. t) ergiebt. 

Zur Ergänzung dieſer Tabelle ift auf Grund bderfelben Dtaterialien 


ı Die durdjchnittliche Getreide- und SKartoffelernte für dad Decennium 1883 
bis 1892 im Verhältnis zur Volksernährung. Peteräburg 1894. 
2 Nah Dr. Mertens. Archiv für Eifenbahnen 1897. 
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Tabelle V. Durchichnittszahlen für die Jahre 1883—18921, 








Eigen: 


(+) 
m bedarf 
een Ausjaat | (13 Pub ilberichaß 
Gebiete ernte Getreide 


(—) 
pro Kopf) Ausfall 
in Taufenden Pud 


1. Südliche Steppen-Gouvernementd. . | 321094 | 57678 | 114642 | + 148 774 
(Beflarabien, Eherfon, Taurien, Jeka— 
terinoalamw und Don:Gebiet.) 
2 Nörbl. —— Gouvernements . 406 155 | 96 224 | 191466 | + 118465 
(Zichernigow, Orel, Kursk, Tula, 
Tambow Rjafan und venſc) 
3. fil. und Nordöftl. Gouvernements. | 346 277 | 88168 | 167680 | + 90429 
at Simbirsf, Saratoiw, Samara, 
a, Orenburg und Aftradhan.) 
4. il. Schwarzerbe-Gouvernements. | 200504 | 44955 | 105071 | + 50478 
(Boltawa, Charkow und Woronefh.) 
5. Mittel-u.Transwolga-Gouvernements | 227559 | 68857 | 114 182 | + 44590 
(Niinni-Nowgorod, Koftroma, Wiatka 








und Perm.) . 
6. Sübdweftliche Gouvernements. . . . | 183473 | 36005 | 105970 | + 41498 
(Kiew, Podolien und Wolhynien.) 
7. Königr. Polen-Gouvernements. . . | 184344 | 40389 | 107337 |+ 36618 
8. DOftfeeifche Gouvernements. . . . . 53 329 9 826 30557 | + 12946 
(Livland, Kurland und Eftlanb.) 
9. Nörbliche Gouvernement?. . . . . 30 100 7298 25408 I— 2706 
—— Wologda u. Olonetzk.) 
10. Weftliche Gouvernementd . . . . . 148 064 | 37599 | 115859 I[— 5494 
(Kowno, Grodno, Wilno, Minsk, 
Witebsk und Mohylew.) 
11. AnduftrieeGouvernement? . . . . . 163443 | 50669 | 119791 |— 7017 


(Moskau, Wladimir, Jaroslam, Twer, 
Smolenst und Kaluga.) 
12. Nordweſtliche Gouvernement? . . . | 60025 | 15 755 52352 I— 8082 
(Pskow, Nowgorod u. St. Petersburg. ) 


und berjelben Methode noch eine andere Hinzugefügt, in der die Getreide» 
überjchüffe und Deficite mit der Bevölkerung verglichen werben. 

In diefer Tabelle VI find ebenfalls die Gebiete nach ihren Üüber— 
ihüffen und Ausfällen der Reihe nach verzeichnet, aber im Verhältnis zu 
ihrer Bevölkerung. Zuerſt nun finden wir daſelbſt jolche Gebiete benannt, 
welche Lebensmittel über den Bedarf der Bevölkerung hinaus befiten, als— 
dann folgen die Gebiete mit den Ausfällen. 

Wie fih aus der Tabelle ergiebt, könnten die füdlichen Steppen= 


ı Die burchichnittliche Getreide- und Kartoffelernte für daB Decennium 1883 
bis 1892 im Berhältniffe zur Volksernährung. Petersburg 1894. 
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Tabelle VI. ENTE für die Jahre 1883—1892!, 








Durchſchnittlicher Produttion 
(+) überſchuße im Verhältnis Projentaler 
oder (—) Ausfall | zur Bevöls (+) a 
Gebiete von Getreide nad) ferung. zefp. (IE 
Abzug der Saat | Lebtere als fall im Ber- 
und als Konfum | Einheit bes x en zur 
in Zaufend Pud trachtet evölkerung 









1. Südliche Steppen-Gouvernements + 148 774 2,835 + 185 
2. Nördliche Schwarzerde-Gouv.. + 118465 1,63 + 63 
3. Öftlihe und norböftliche Gouv. . + 90429 1,52 + 52 
4. Mittel-Schwarzerde-Gouv. . . . + 50478 1,46 + 46 
5. Baltiiche Gouvernement3 + 12946 1,46 + 46 
5. Polniſche Gonvernements + 36619 1,41 + 41 
7. Mittel- und Tranäwolga-Gouv. + 44520 1,37 + 897 
8. Südweſtliche Gouvernements . . + 41498 1,36 + 36 
| + 543 729 
9. Induſtrie⸗Gouvernements X — 7017 0,94? — 6 
10. Nordweftliche Gouvernementa. . — 8082 0,93 — 7 
11. Weſtliche Gouvernementa — 5494 0,93 — 71 
12, Nördliche Gouvernments. 2 706 0,73 — 27 


| - 23 298 


gouvernements eine doppelt jo große Bevölkerung ernähren; dagegen fehlt 
es den nördlichen Gouvernements (eigentlich nur Archangelsk- und Olonetzk— 
Goud.) an Lebensmitteln, um 27 °o, d. i. den vierten Teil der dortigen nicht 
zahlreichen Bevölkerung Nahrung zu gewähren. Im Induſtriegebiete fommt 
der Ausfall auf 6%o der Bevölkerung, welche hauptjächlich und faft allein 
auf das Gouv. Moskau (mit der Stadt Moskau) entfallen, da letzterem 
allein 50%0 zur Dedung des Bedarfes der Bevölkerung fehlen. Diefe 
Deficite decken die Überjchüffe au anderen Gouvernements diejes Gebietes 
und laffen noch ein Deficitt von 6%o in der allgemeinen Bilanz zurüd. 
Dasjelbe wiederholt fich in dem norbweitlichen Gebiete, infolge de Gouv. 


— — 


ı Die durchichnittliche Getreide- und SKartoffelernte x. Petersburg 1894 
(Statiftifcheg Centralkomitee). 

2 Die mittlere Nubrif zeigt uns, für welche Bevölkerung eines beftimmten Ge- 
bietes beim Vergleich mit ber thatjächlichen Bevölkerung (lehtere ala Einheit ge 
nommen) die Getreideproduftion ausreicht oder ausreichen würde. Die Prozentual- 
ziffern, entnommen aus dem vorgenannten Werte, für die Induftriegoudernements 
find in der lehten Rubrik O, weil der Ausfall nicht 0,1 ausmadte. Der Vergleich 
be3 Betrages des Ausfalles und der Bevölkerung dieſes Gebietes fiel jedoch fo aus, 
daß die Iofale Produktion für 6%o der Bevölkerung nicht ausreicht; infolgebefien 
fonnte man die vorlegte Rubrik mit der Ziffer 0,94 ausfüllen u. ſ. w. 
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Peteräburg mit der Stadt Petersburg, welches einen Ausfall für 30 %o 
der Bevölkerung aufweiſt und diefen aus den Überjchüffen der Gouv. 
Pelow und Nomwgorod det. Bei der jchließlichen Abrechnung führt e8 zu 
einem Deficit von 7 %/o für das ganze Gebiet. 

Aus dem eben Gezeigten geht hervor, daß nur die nördlichen Gouverne— 
ments, wie auch Petersburg und Moskau, welche ohne die Getreidezufuhr 
nicht beftehen könnten, das Recht der Tarifvergünftigung für diefe Zufuhr 
haben jollten; die anderen Gebiete des Reiches find nicht nur in der Lage, 
ihren Bedarf zu befriedigen, ſondern fie befiten bald große, bald Kleine 
Überfchüffe zur Ausfuhr. Was die weftlichen Gouvernements betrifft, jo 
begegnet man zwar dort einem gewiſſen Mangel, diejer jedoch kann ohne 
Zarifvergünftigung aus der Zufuhr der Nachbargebiete gededt werden, da 
diefe Gouvernements von allen Seiten von Örtlichkeiten mit Getreide 
überfchüffen eingeichlofien find. Übrigens geht hier der Mangel nicht jo 
fehr aus der Unfruchtbarkeit des Boden? wie aus befonderen Zujtänden, 
in denen fich die Landwirtichaft dafelbft befindet, hervor. Auf Grund diefer 
zwei Tabellen kann man fchließen, daß außer den drei bezeichneten Punkten 
ein Bedürfnis nach bejonderer Zarifvergünftigung im Innenverkehr dom 
Verſorgungsſtandpunkt aus nicht im mindeften vorliegt, und daß zu Opfern 
über die thatfächlichen Koften der Beförderung hinaus weder für die Privat- 
bahnen noch für die Regierung die mindejte Veranlafjung befteht. 

Wenn e8 fi) um die Befriedigung der Bedürfniffe der Bevölkerung 
bandelt, jo iſt e8 unmöglich, die Produktion an Kartoffeln zu übergehen, 
welche ein wichtiges Surrogat in der Ernährung der Bevölkerung bilden. 

Der Bau dieſes Produktes ift, obgleich nicht in allen Teilen des Reiches, 
jo doch in einigen entwidelt und könnte in der Befriedigung der Ernährungs— 
bedürfniffe der Bevölkerung eine einflußreiche Rolle Ipielen. 

Auf Grund derfelben Materialien ift, wenn man ein Bud Kartoffeln 
für 0,19 Pud Roggen nimmt, die Produktion aus Tabelle VII er- 
fihtlich. 

Im Dften und innerhalb des Reiches ift die Produktion gering; aber 
im Weiten und namentlich in Polen und den baltischen Provinzen erfcheint 
fie ala ein nicht unbedeutendes Nahrungsmittel. In den Litauifchen 
Gouvernements und im Weißruffiichen betrug die Kartoffelproduftion jaft 
2 Pud auf den Kopf. Selbſt auf die Induſtrie- und nördlichen Schwarzerdes 
Gouvernements entfällt an Kartoffeln, bei Umrechnung auf Roggen, 1 Pud 
auf den Kopf der Bevölkerung, was fi) namentlich in den Beiten der 
Mikernten von Getreide als ein nicht unbedeutendes Hilismittel in der 
Ernährung erweit. 
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Tabelle VII. Durchſchnittszahlen für die Jahre 1883—1892. 





Durch— Far: Bei Umrechmung auf 
fchnitt- | toffel- Roggen (1 Bud Kar—⸗ 
toffeln — 0,19 Pub 





liche ernte Roggen) 
jährlihe] nah 4 — — 
Gebiete Rar- | Akıng | — 


toffele | ber über: | Kopf ber 
ernte | Saat | Haupt | Yevöl- 


ferung 

in Zaufenden Pub in Pub 
te 281 5651216 275] 41092 | 5,0 
2. Baltiihe Provinzen. . -» -» 2 22. . 47312] 35383] 6723 35 
3. MWeftlihe Gouvernementd. . . . .. . 116 719] 888441 16880 | 19 
4. Nördliche Schwarzerde-Soupernement3 . | 106 7351 84072] 15974 | 11 
5. AnbuftrieeGoudernementd. . . 57819] 45016] 8553 1,0 
6. Nordweftliche Gouvernementd. . . . . 20955] 16367] 3110 0,7 
7. Südweftliche Gouvernementd . . » . 351271] 275391 5213 0,7 
8, Mittel-Schwarzerbe:-Gouvernement? . . | 26498] 20199] 3838 0,5 
9. Mittel- und Tranawolga-Gouvernements | 19010] 14613] 277 0,4 
10. Nördliche Gouvernementd. . . » ».. 3324|] 2562 487 0,3 
11. Süblihe Steppen-Gouvernement3 . . . | 20354] 14454] 2746 0,3 
2 0,2 


. Oftliche und Tüdöftliche Gouvernements. | 21954| 166781 3169 | 


- 


Bei folchen Produftiongverhältniffen kann man nicht leugnen, daß fait 
alle Provinzen in der Lage find, ihre Bedürfniffe zu deden, und feiner 
fremden Hilfe bedürfen. 

Unter ſolchen Umſtänden ift der größte Teil des Reiches, was den 
Getreidetransport im Innenverkehr betrifft, mehr an der Verbeſſerung und 
Grleichterung des Lokalen Verkehrs als an der Berbilligung eines folchen 
auf weite Entfernungen intereffiert. 

Nicht minder wichtig find die Produftiongkoften, die ebenfalls eine 
Beachtung verdienen, 

Auf Grund der durch das Departement für Aderbau und Ländliches 
Gewerbe veröffentlichten Materialen verfuchte ich, zu einem möglichjt Klaren 
und überfichtlichen Bilde über die Produktiongkoften von Roggen, Weizen 
und Hafer zu gelangen. 

In der Tabelle VIII find die Produftionsfoften ! auf zweifache Weiſe 
berechnet, einmal auf die Dekjätine, aladann auf das Pud des geernteten 
Getreide. Die Koften in beiden Rubriken find faft gleih. Aus dieſer 


ı Wir müflen dabei bemerken, ba& in den Probuftionäfoften die Grundiverte 
nicht berechnet wurben, weil in Rußland beinahe feine kapitaliſtiſchen Farmerbetriebe 
exiftieren. 
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Tabelle VII. R 
Sandwirtichaftl. und ftatift. Daten nah Mat. x. Peteräburg 1890 Zeil III ©. 2. 





















Roggenprobuf- MWeizen- Fr afers 
tionskoſten produttionstoſten | produ tionsfoften 








Gebiete Fr: 22 5* |. se|t|- 
— [rn - — — en * — 
———— 

Rbl. Kop. Mt.] Rbl. Kop. Mt. Rbl. Kop. Mt. 





| 


| 
38,772 46,12 60,74] 32,524 48,8464,30 








L ern Gouv. . . 143,62! 59,5 

DDR 52 43,15! 59,1 77,87] 59 ‚80 66.4 Bi 31 25 48/8 64,30 
3. iii Gouvernementa |47,37| 56,8 74,84 51, 501 35, 13 51,9 68,38 
4. Nördliche 5 37,46| 53,0 69,83 18.22 25, 5,84 33,99 2, 15* 30,2 2 139,79 
5. buftrieGouv. . . . . | 38,78| 51,5 67,86] — — 98, 27 —* 52,70 
6. Mittel-und Transwolga⸗ 

Gouvernements. 3124,000 45,2% 59,55] 21,56 35,8 47,17 
7. Weſtliche Goudernements 361 37,48 2154,72 72,07] 22,77 440 57,97 
8. Süd-Steppen-Gouv. . . 32,8 46.9 ‚61,80] 24,14 \38,5 50,72 
9. Oftlicheu.Norböftl. Gouv. 3: 47 43 24 es 15 54,15] 17,58 32,0 42,16 
10. Südweſtliche Gouv. 9,39 : 42, 82 45,44 |5 53,4 70.36 22,19 128,5 137,55 











22,83| 31,9 42,03] 36,67 432 56,72] 17,75 127,5 36,33 
———— 43, 15 * es 22/62 29,0 Pr 
Tabelle ift erfichtlih, daß die Produktion fich nicht überall unter gleichen 
Bedingungen vollzieht, da ihre Koſten in den verjchiedenen Gebieten jehr 
verjchiedener Art find. Sie fangen mit 59%/s Kop. auf ein Pud an und 
finfen bis auf 29/2 Kop. Cine ähnliche Skala bilden fie auf eine Deß— 
jätine (von 47,36 Rbl. big 21,33 Rbl.). Während in den nordweitlichen 
Gouvernement? und im Königreich Polen die Koften für die Produktion 
eine® Puds an Roggen faft 60 Kop. ausmachen, betragen fie in den 
Schwarzerde-Gouvernements wie im Süden und Often nicht viel mehr als 
30 Kop. und in den Mittelſchwarzerde-Gouvernements nur 29/2 Kop. 
Diejelbe Erjcheinung wiederholt ſich mit nicht bedeutenden Veränderungen 
in Bezug auf Weizen und Hafer. 

Die höheren Produktionskoſten aller Getreidearten im Weiten, haupt» 
jächlich in den baltischen Provinzen und im Königreich Polen ſowie in den 


11. Nörbl.Schwarzerbe-Goub. 
12. Mittel» . 


ı Ohne Kurland und Eftlanb. 

2 Ohne Mohylew-Gouvernement. 

° Dhne Nowgorob und Peteröburg-Gouvernement. 

+ Sommerweizen ohne Archangelsf-Gouvernement. 

5 Sommerweizen ohne Simbirsk, Aftrachan und Orenburg. 
s Nur Sommerkweizen. 
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Induſtrie⸗Gouvernements, haben ihren Grund darin, daß bier bei der Be- 
ftellung des Bodens mehr Arbeit und Kapital aufzumenden ift; in den 
nordwejtlichen Gouvernements erklären fie fich zum Zeil infolge einer koſt— 
jpieligen Kultur, mehr noch aber infolge der ſchwierigen Elimatifchen Be— 
dingungen, während im Süden und Oſten, wie auch auf der Schwarzerde 
die Ernten ohne Werbefjerung der landwirtichaftlichen Produktionsweiſe 
wohlfeil zu erzielen find. 

Es Lohnt wohl, über die Befteuerung einiges zu jagen, welche aud) 
zu den Faktoren gehört, die eine nicht geringe Bedeutung für die landwirt- 
ichaftliche Produktion haben. 

Aus denjelben Quellen wie oben entnahm ich die Mitteilungen über 
die Beiteuerung des Bodens, welche die unter dem Namen: „Aderbaufojten“ 
betitelte Rubrik enthielt. 


Tabelle VIIIa. 


Die Mitteilung über die Befteuerung bes Bodens, aus: „Statiftifche und 
lanbwirtjchaftliche Daten ꝛc.“. 





auf 1 Dehjätine Ber 
fteuerung 


für Roggen | für Hafer 
in Rubel 


Gebiete 





LER Eier ea ee 3,80 1,90 
2. Baltifche Bropinzen - - © oe 0 0 02 000. 1,45 0,72 
3. Mittel-Schwarzerde-Gouvernementd. . » . . . - 0,85 0,42 
4. Südbweftlihe Gouvernementd. . » - 2 2 2... 0,68 0,34 
5. Nörblide Schwarzerbe-Gouvernement? . . . . - 0,68 0,41 
6. Norbweftliche Gouvernement? - - » 2 2 22.2. 0,51 0,25 
7. Oftliche und füdöſtliche Gouvernements . . . . . 0,51 0,25 
8. Anduftrie-Gouvernementd -. . . » 2» 2200. 0,50 0,24 
9. Eüd-Steppen-Gouvernement? . » » 2 222. . 0,48 0,27 
10. Weftlicde Gouvernementd . » » 2» 2 2 2 200. 0,46 0,22 
11. Mittel- und Transwolga-Gouvernements . . . - 0,42 0,21 


12. Nördliche Gouvernement? . - » 2 2 2 220. 


Die Beiteuerung de8 Bodens ift in der Tabelle VIIIa auf zweifache 
Weiſe dargeftellt; einmal ala Belaftung des mit Roggen, aladann des mit 
Hafer befäeten Bodens. Dabei tragen die erfteren, wie ganz natürlich, 
höhere Laſten als die leßteren. Die Laften verteilen fich proportional; je 
größer fie für die Noggenböden find, deito größer find fie für die Hafer: 
böden. Was die Höhe der Belaftung der Gebiete betrifft, jo jtoßen wir 
auf eine Ungleichmäßigfeit, welche noch Härter bervortreten würde, wenn 
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una die entiprechenden Materialien der nördlichen Gouvernements, als der 
am wenigſten unter der Steuerlaft leidenden, zur Verfügung ftänden. In 
jeder Beziehung geht aus dem Bergleich der höheren Laſten mit denen der 
Mittel» und Transmwolga-Gouvernements hervor, daß die Goudernements des 
Königreich Polens neunmal jo viel wie die baltifchen — fünfmal foviel 
als die längs und Hinter der Wolga gelegenen Gouvernements zahlen. 

Die obigen Andeutungen geben jedoch nicht eine fichere Grundlage. 
Es iſt Eflar, daß die Methode, auf Grund deren das Material gefammelt 
wurde und die die Staatsſteuern mit den Kreis- und Gemeindefteuern zu» 
ſammenwirft, nicht wifjenjchaftlich if. Außerdem betreffen die obigen An— 
deutungen nur die Böden unter dem Pfluge; fie belehren uns aber nicht, 
wieviel die Steuern in den Gouvernements und den gejchilderten Gebieten 
betragen, noch auch wieviel an Steuern auf eine Dekjätine insgefamt fällt. - 

Deshalb benüßte ich die don A. Suligowski in feinem Buche! be- 
rechneten Angaben. Nach der von Ddiefem zujfammengejtellten Tabelle IX 
bemerfen wir aber diefelbe Ungleichmäßigfeit wie vorher. 

Die Beftenerung ftellt eine große Abftufung dar in dem Maße, in 
dem die Bedingungen der landwirtichaftlichen Produktion fich ändern. 

Die verjchiedenartigen Stufen der Belaftung ftehen in mehr oder 
weniger näherer Verbindung mit der landwirtfchaftlichen Kultur und ihrem 
Zustande. Der Boden mit höherer Kultur trägt höhere Lajten und ums 
gekehrt. Es giebt in diefer Beziehung feine völlige Gleichmäßigfeit, aber 
es herrjcht ein Princip, das in Hinreichendem Maße erkennbar ift. 

Es ijt Leicht einzufehen, warum in vielen Zeilen des Reiches infolge 
der Tarife lagen entitanden. Wo man hohe Laften trägt, wo gleichzeitig 
der landwirtjchaftliche Boden eines größeren Aufwandes bedürftig it, da 
tritt die Notwendigkeit ein, für die landwirtfchaftlichen Produkte hohe Preije 
zu erzielen, um die Produktionskoſten zu deden und überhaupt das Dafein 
frijten zu können. Aus demfelben Grunde iſt für jolche Gebiete mit höherer 
Kultur, die bedeutende Vorräte an Getreide befigen, eine übermäßige Zufuhr 
aus den Gegenden mit billigeren Produktionskoſten keineswegs bejonders 
erwünfcht, vielmehr geeignet, namentlich vom landwirtjchaftlichen Stand» 
punkte aus, Befürchtung und Beängftigung zu erregen. 

Das billige Getreide ruft dank dem billigen Transporte für diefe Kultur 
eine Konkurrenz hervor und Führt Erjcheinungen einer künſtlichen Über- 
produktion herbei, welche fich in dem Sinten der Preife unter die Pro— 

1 Die landwirtfchaftliche Produktion und die Eifenbahntarife. Warſchau 1895 
©. 68—85. 
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duftiongkoften und in der Erjchütterung der Bedingungen, unter denen fich 
die Iofale Landwirtfchaft befindet, zu erkennen geben. Anfangs ziehen die 
Gebiete des billigen Getreide daraus Nuten. Wenn aber die Preife in 
den Orten der Zufuhr finfen, beginnen die Gewinne fich zu vermindern 
und können mit der Zeit gleich Null werden !, 


Diefe Erſcheinung läßt fich Leicht erklären. Beim natürlichen Gang der 
Dinge dreht fich die ganze Sache um den Unterjchied, welcher zwifchen den 
Preifen verjchiedener Provinzen beſteht. Einen Teil dieſes Unterjchiedes ver— 
jchlingen die Beförderungskoſten, ohne der Landwirtfchaft irgend welchen 
Nuten zu bringen. Was nun den Reit betrifft, jo beftimmt derfelbe im 
erjten Augenblide den Verdienſt der Getreideverfender; in dem Maße aber, 
in dem die Zufuhr zunimmt und die Preife fallen, ſinkt diefer Reit, der 
von den Koften übrig bleibt, fufenweife und beträgt zuleßt eine ganz 
minimale Quote. 


Schließlich ergiebt fi nun das Nefultat, daß die Vorteile der einen 
unbedeutend fein, die Nachteile für die anderen aber jehr empfindlich werben 
fönnen. 


Mit dem oben Gejagten will ich keineswegs die Meinung vertreten, 
daB durch die Tarife Störungen folder Art in dem Landwirtjchaftlichen 
Gewerbe bejeitigt werden könnten; folche find eben nicht zu vermeiden, wie 
fie auch jet noch auftreten und auftreten werden als folge de Baues 
und der Entwidlung des Eijenbahnneges im Dften Rußlands. Aber bei 
vorfichtiger Tyeitfegung der Tarife wird eine folche Verjchiebung des land— 
wirtfchaftlichen Gewerbes nach dem Dften langfam eintreten und nur von 
der Ausdehnung des Eiſenbahnnetzes abhängig fein. Damit wird zugleich, 
im Verhältnis zu diefem, im Gentrum und in den weftlichen Gouberne- 
ments Rußlands die Vorbereitung zum Übergang von der reinen Körner» 
fruchtwirtichaft zum Anbau don mehr Kulturpflanzen als Notwendigkeit 
auftreten. 


Mit dem eben Gejchilderten wollte ich nur die Aufmerkſamkeit darauf 
lenken, daß eine Bejchleunigung des Überganges zum Körnerbau in den 
äußeren Gebieten, ohne gleichzeitig den mittleren und weitlichen Gouverne— 


ı So wurben bie Getreideproduktionskoſten nach ben Berichten faft aller ruſſiſchen 
Iandwirtichaftlichen Zeitjchriften im inneren und öftlicden Rußland in den Jahren 
1893—96 bei Gelbftbewirtichaftung faft nirgends durch bie erzielten Getreidepreije 
gededt, e3 wurden faum die Arbeitsloften zurüderlangt, während Landrente und 
Verzinſung bes Betriebsfapitals faft ganz auäfielen. Vgl. C. Ballod: Die wirt- 
Ichaftliche Lage Rußlands. Schmollers Jahrbuch 1898. 
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ment? die Möglichkeit zur Stärkung in den anderen Betrieböfyftemen zu 
geben, keineswegs wünfchenswert ift. 

Die bisherigen Binnentarife entiprachen jedoch diefen Bedingungen nicht. 

Mie wir fchon gejehen Haben, find die Bodenpreife am meijten im 
Centrum und im Weſten des Reiches gefallen: die Verfchuldung des länd⸗ 
lichen Befites, welche zur Zeit der höheren Preife bedeutend gejtiegen ift, 
verjeßte den Landwirt der obigen Goubernements beim Sinken derjelben in 
ſchwierige Lage und verhinderte befonders den Wechſel der Betriebsſyſteme, 
die neuer Kapitalien und längerer Zeit bedurften, um mit dem Anbau 
der Körner aufzuhören, ohne das rationelle Fruchtwechſelſyſtem zu verlegen. 


Bisher fprachen wir von der Getreidebeförderung zur Dedung des 
inneren Bedarfes; es bleibt jet die Frage der Ausfuhr und der die Tebtere 
betreffenden Tarife näher zu erörtern. Die Notwendigkeit, diefe Frage ge: 
fondert zu betrachten, ergiebt fich aus der Natur der Sadıe jelbit. 

Menn dad heimische Getreide nicht nur die inländifche Konfumtion 
deckt, jondern auch noch den ausländifchen Märkten zugeführt wird, fo 
berührt diefe Getreidebewegung zwei verjchiedene Ericheinungen im Leben, 
nämlich fowohl den Außen ala auch den Binnenhandel, von welchen jeder 
fein eigene® Biel und jeine eigene Aufgabe hat. Der Einfluß des einen 
wie de8 anderen auf die Volkswirtichait und auf die Lage der Landwirt- 
ichaft pflegt ganz verfchiedener Art zu fein, und die Wirkung ift manchmal 
ganz entgegengefegter Natur: Die Ausfuhr will die Überfchüffe befeitigen, 
welche fih in einem Ngrarftaate über die Bedürfniffe hinaus anfammeln ; 
die Getreidebeförderung innerhalb des Landes dagegen ftrebt darnach, die 
inländifchen Märkte, entjprechend dem Bedarfe, in gebührender Weiſe zu 
verforgen. Inſolge der Ausfuhr verfchwinden die Vorräte und vermindert 
fi) das Angebot; infolge der inneren Zufuhr vergrößern fich die Lokalen 
Vorräte und das Angebot in den bedürftigen Orten. Der Außenhandel 
fonkurriert mit den Erporteuren anderer Länder auf dem Weltmarfte; der 
Binnenhandel dagegen jtüßt fich auf den Wettbewerb der inländifchen Pro— 
duftionsgebiete, wobei e8 im Intereſſe des Staates liegt, Iehtere zu er 
halten und die ihrer Entwidlung fjchädlichen Bedingungen zu bejeitigen, 
während die Schwierigkeiten, welche anderswo für die Produzenten infolge 
des fremden Imports entitehen, dem ruffiichen Staat zunächit gleichgültig 
fein können. 

UN dies beftätigt, daß die Getreidetarife einer doppelten Behandlung 
bedürfen vom Standpunkte des Außen» und Binnenhandel®, gemäß den 
Forderungen eines jeden, weil fie nüßlich für den Außenhandel fein können, 
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gleichzeitig aber den inländischen Bedürfniſſen ganz und gar nicht zu ent« 
ſprechen brauchen und umgekehrt. 

Übrigens wurde der Unterfchied bei der Feſtſetzung der Getreidetariie 
beachtet, da in der Sammlung vom Jahre 1889 neben den Tarifen für 
den inländifchen Verkehr auch folche Für die Ausfuhr enthalten find; wie 
auch in der Sammlung vom Jahre 1893 (jowie weiter vom Jahre 1897) 
gewiſſe Unterfchiede de Zariffchemas für die Richtung nach den Häfen und 
der weftlichen Grenze im Bergleich mit dem Schema für den inländifchen 
Verkehre, zu verzeichnen find. Dennoch jtoßen wir in diefen Sammlungen 
auf ganz minimale, faft unbedeutende Anſätze, in der einen zu Gunften des 
Außen-, in den anderen zu Gunften des Binnenverkehrs; wirkliche Ausfuhr: 
tarife im eigentlichen Sinne des Wortes befigen die genannten Samm- 
lungen überhaupt nicht, und zwar jchon aus dem Grunde, weil die Zu— 
fuhr zu den Häfen und den Grenzpuntten keineswegs in Verbindung mit 
der Notwendigkeit der Ausfuhr jenſeits der Grenzen fteht, und weil ferner 
die bis zu dieſen Punkten beförderten Getreideladungen jehr oft innerhalb 
der Grenzen des Landes bleiben und fo die in der Nähe der Grenze liegenden 
Märkte mit Getreide überfchütten. 

Bevor wir erklären, ob überhaupt ein Bedürfnis nach jpeciellen Aus— 
fuhrtarifen vorliegt, und namentlich welcher Art diejelben fein jollen, 
müffen wir zunächit die Trage beantworten, welche Bedeutung die Getreide- 
ausfuhr Hat und ob ihre Entwicklung ein wirkſames Intereſſe darbietet. 

Die Thatfache der dürftigen Volksernährung und der geringen eigenen 
Ernten der Bauern Hat eine Reihe von ruffiichen Nationalöfonomen auf 
die Hypothefe gebracht, es fei für den Bauer vorteilhaft, wenn das Getreide 
recht billig fei, da er dann mehr Brot Hinzufaufen könne. Gerade in 
neuefter Zeit ift diefe Hypotheſe mit bejonderem Nachdrud in einem im 
Jahre 1897 vom ruffiichen Finanzminifterium Herausgegebenen Werke: 
„Der Einfluß der Ernten und Getreidepreife auf die ruffifche Volkswirt— 
haft“ unter der Redaktion der Profefforen Tſchuprow und Posnikow ver- 
treten worden. 

Mareß, der Verfaffer eines Artikels in dem genannten Werke, berechnet, 
daß zur Ernährung der Bevölkerung ca. 19 Pud (312 kg) Getreide und 
Getreide= rejp. Roggenwert pro Kopf notwendig feien, außerdem müßten noch 
Tg Pud Getreidewert pro Kopf als Bieh- und Geflügelfutter angeſetzt 
werden. Hiervon ausgehend, fommt der Berfafler zu dem Refultat, daß 
noch 378 Mill. Pud Roggenwert zur Ernährung der bäuerlichen Bevölke— 
tung im europäifchen Rußland jür 1883/1892 fehlten. Weiter verſucht 
der Verfafjer zu beweifen, daß der naturalwirtichaftliche — des pro⸗ 
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duzierten Getreide big jebt in Rußland noch immer vorherrjchend ift. 
Dem größten Teile der Bevölkerung komme es nicht auf hohe Getreide- 
preife, jondern auf gute Ernten und große Naturalvorräte an; die inter- 
nationalen Marktverhältniffe feien für einen verhältnismäßig geringen Zeil 
der ruffiichen Landbevölferung maßgebend. Mir fcheint diefer Teil doch etwas 
größer zu fein, ala der Berfaffer annimmt. Gewiß find die Bedingungen, 
welche eine ſolche Sachlage verurjachen, nicht immer normal und gejund. 
Das Vorherrſchen der Naturallonfumtion der ruffiichen Bauern erklärt ſich 
dadurch, daß fie einen erbärmlich kleinen Grundbeſitz haben, welcher fie 
nicht einmal ernähren kann. Verſchiedene öfonomifche und andere Berhält- 
niffe führen zu einem Zuftande ewigen Sichnichtjatteffens, zum beftändigen 
harten Kampfe ums Dafein. Die Ihatjache bleibt, daß nicht die ganze 
ruſſiſche ländliche Bevölkerung fi) nach hohen Getreidepreifen jehnt. 

Gewiß kann man manches vom Standpunkte der ftatiftifchen Methode 
gegen diefe Unterfuchung einwenden, umſomehr, al& deren DBerfafler infolge 
de8 mangelhaften Materiald® nur ungefähre Schlüffe ziehen fonnte und 
künſtlichen ftatiftifchen Konftruftionen fich zuwenden mußte, 

Um diefer Sache auf den Grund zu gehen, wären jedenfalls noch 
viel genauere Unterfuchungen der bäuerlichen Berhältnifje in den einzelnen 
Rayons notwendig gewejen. ine Generalifierung, wie fie in dem er— 
wähnten Werke jtattgefunden Hat, ift durchaus verfehlt, und deswegen 
wurde das Werk von der ruffiichen unabhängigen Preſſe großenteils einer 
vernichtenden Kritik unterworfen !. 

Die Getreideausfuhr auß dem heutigen ruffischen Reiche ift feine neue, 
ſondern eine alte Erjcheinung. 

Schon in früheren Zahrhunderten ging das Getreide in großer Menge 
aus Rußland und dem ehemaligen Polen, und zwar namentlich aus letz— 
terem und deflen Provinzen, welche jpäter dem ruffiichen Reiche einverleibt 
wurden, nach den Märkten MWejteuropas?. Und es ift fein Wunder, dat 
in dem Maße, in dem das Verkehrsweſen fich entwickelte, die Tendenz ber 
Getreideaugfuhr fich immer mehr erweiterte. Seit der Erbauung der Eijen- 
bahn wege, namentlich vom Jahre 1866—1888, mit anderen Worten 
innerhalb von 22 Jahren, ftieg die Ausfuhr aus den Grenzen des ruffiichen 
Reiches von 1,8 auf 9,1 Mill. Tonnen, d. 5. fie nahm um das fünffache 
zu. Diefer jtetig wachiende Erport macht wahricheinlich, daß im Neiche eine 
Mehrproduktion ftattfindet, welche ohne ein Hindernis befeitigt werden 


'&. Ballod: Die wirtichaftliche Lage Rußlands. Schmoller® Jahrbuch 1398. 
2 Ym 18. Jahrhundert nannte man Polen den „Speicher Europas“. 
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kann. Daß dies jo iſt, dafür fprechen auch jene oben angegebenen 
ftatiftifchen Daten über die Ernten, welche zeigen, daß der von ber in— 
ländifchen Konfumtion übrig gebliebene Reit nach Abrechnung der hie und 
da jtattfindenden Ausfälle jährlich mehr als 8,5 Mill. Tonnen (520 Mill. 
Pud) durchichnittlich ausmacht. 

Jedenfalls zeichnen fi Rußland und die ihm einderleibten Provinzen 
durch Export großer Getreidemengen aus, und bei der heutigen Lage ber 
Dinge müfjen dieſe Gebiete im Intereſſe der Landwirtjchaft und ihrer Ent» 
widlung ihr Getreide auszuführen trachten. 

An ein baldiges Zurüdgehen des ruffifchen Ger: wie es 
von Manchen behauptet worden ift, ift allerdings troß des Bevölferungs- 
zuwachſes faum zu denken. Der ruffiihe Bauer Hat ja gar nicht die 
Wahl, fein Getreide zum Erport zu verlaufen oder ſelbſt aufzubrauchen, er 
muß einfach einen bedeutenden Zeil feiner Ernte verfaufen, um feinen 
Zahlungen nachkommen zu fünnen, und bei dem Gutsbeſitzer ift das Gleiche 
der Fall. Die ftädtiiche Bevölkerung beträgt in Rußland erft ein Achtel 
der Gejamtbevölferung !; daß dieje nicht befonder® viel konſumieren kann, ijt 
einleuchtend. Auch iſt Rußland, und das ift der jpringende Punkt, jehr 
ftart ans Ausland verfchuldet. Um die Schuldzinfen aufzubringen, muß 
es eben landwirtfchaftliche Produkte exportieren. 

Wir können dies um fo fühner auäfprechen, zumal die Getreide- 
produktion in Rußland die möglichen Grenzen des Wachstums nicht er- 
reicht Hat, vielmehr ſich in einem vernachläffigten Zuftande befindet. Ente 
weder mittelft Ausdehnung des Areals oder auch mitteljt Ausbreitung 
einer regelrechten intenfiven Wirtſchaft könnte man die Ernten nicht nur 
vermehren, jondern fogar verdoppeln oder auch verdreifachen. 

63 ift far, daß die Durchführung von Wirtjchaftsmeliorationen im 
großen Stile, die Einführung verbefferter Betriebsſyſteme weit wichtiger ift, 
ala eine bloße Ermäßigung der bäuerlichen Zahlungen oder jelbjt eine 
bloße Landzuteilung. Könnten die Erträge bloß um 1—2 Korn gehoben 
werden, jo wäre für die gegenwärtige Bevölkerung troß aller Zahlungen 
Nahrung reichlich vorhanden. So jchreibt I. Bljoh?: „Würde man durch 
verbefjerte Beftellung des Ackers bei demjelben Areal die Ernten um ein Korn 
vermehren, jo würde man jährlich 66'/a Mill. Tſchetwert (über 8 Mill. 


ı Die wirtichaftliche Lage Rußlands. Schmollerd Jahrbuch 1598. 
2 J. Bljioch: Meliorationäfredit und der Stand der Yandwirtihaft. Warſchau 
1892 &. 152. 
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Tonnen) Getreide mehr als gegenwärtig erhalten“ !. Jedenfalls muß im 
Intereſſe der Entwidlung der Landwirtſchaft und ihres günftigen Zu— 
ftandes jo viel wie möglich Nuten aus dem Export gezogen werden. 
Übrigens find ſchon auf diefem Wege nicht unbedeutende Erfolge erreicht 
worden. Bon den auf den Weltmärkten erjcheinenden Getreidemengen liefert 
nach der Berechnung des ruffifchen Finanzminiſteriums? das europätfche 
Rußland durchfchnittlich 35 %o, während der Hauptkonkurrent nur 33 90 
zuführtt. Europa wird troß der Zufuhren aus Amerika wahrfcheinlich 
immer darauf angewiejen fein, aus dem Speicher feiner öftlichen Hälfte zu 
ichöpfen. 

Man darf die Schwierigkeiten nicht vergeffen, mit denen der Erporteur 
des ruffiichen Reiches bei dem Wettbewerb mit anderen Konkurrenten auf 
dem Weltmarkte zu kämpfen bat. ch Habe Hier die Einfuhrzölle in den 
Getreide importierenden Staaten, ſowie auch die fortwährenden Einführungen 
von Trandporterleichterungen in den übrigen, ebenjo wie Rußland Getreide 
erportierenden Ländern im Auge. Dieje Zölle und die billigen Frachten? 
fonkurrierender Länder ftehen einer vorteilhaften Ausfuhr Rußlands im Wege. 
Deshalb kann man fich nicht wundern, wenn Produzenten und Getreide- 
händler von der Regierung neue Tariferleichterungen zur Unterftüßung 


ı An fehr intereffanter Weiſe ſtellt Bljoch ein Erempel auf, in welchem er 
nachweiſt, daß, wenn burch eine beflere Bearbeitung es auch nur erreicht werben 
fönnte, ein Korn mehr zu ernten, eine ſolche Steigerung ber Ertragsfähigkeit gleich: 
bedeutend wäre mit einer Mehreinnahme von 260 Mill. Rbl. Diefe Bemerkung ift 
richtig, aber nur unter ber Bedingung, daß die auf dieſem Wege erreichte Mehr: 
produktion einen entfprechenden Abjat finden und nicht ein neues Sinken ber Preife 
verurfachen würde. 

* Materialien zur Durchſicht der Getreidetarife ıc. 1893 Zeil I ©. 6. Nad 
ben Angaben Neumann:Spallarts: Überfichten ber Weltwirtihaft ©. 52, für 
ben Durchſchnitt der Jahre 1883/87 betrug der ruffifche Anteil 35,9 90. 

° So 3. B. betrugen bie durchichnittlichen Stoften der Beförderung von Weizen 
von GHicago nach Liverpool bei Benugung bed Bahnwegs Chicago-⸗Newyork: 

im Jahre 1873—1875 für 1000 kg Mt. 74,83 


. :» 1876-1880 ⸗ :s 5 : 50,93 
⸗ 13881- 1885⸗ ⸗2 3460 
— = 1886—15% = WE 33,02 
13891-1894 ⸗ “m » 29,97 
1891— 1894 
gegen — Mt. 44,86 
1873—1875 


Nach einer Mitteilung in Conrads Jahrbüchern für Nationaldf. u. Stat., III. Folge 
11. Bd. (1886) ©. 868. 
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ihrer Bemühungen verlangen. Man muß jedoch bedenken, daß bei der 
Betimmung der Ausfuhrtarife nicht nur die ntereffen der Getreide- 
produzenten und der Eifenbahnen berührt werden, jondern auch nicht 
minder die Intereſſen des Staates, und zwar dadurch, dat das Heimijche 
Getreide, bei niedrigen Tarifen zu flarf ausgeführt, ein Sinken der Welt- 
preiſe hervorrufen könnte, und im Zufammenhang mit diefem die Schleuder- 
ausfuhr eined Teiles des heimifchen Getreides, d. i. der nationalen 
Arbeit, ohne entjprechende Belohnung bleiben würde. Im Intereſſe bes 
Staates Liegt ed, die Tarifermäßigung erſt dann zuzulaffen, wenn die 
MWahrfcheinlichfeit vorliegt, daß der Vorteil aus berjelben wirklich ber 
Landwirtichaft zulommen wird. Die Aufmunterung zur Ausfuhr — in 
diejem all durch die Ermäßigung der Tarife — wäre unzuläffig, wenn 
damit lediglich eine Vermehrung des Erport3 angeregt würde. Jene Auf- 
munterung wäre nur ftatthaft, wenn fie größeren Gewinn verfprechen würde. 

$ 2. Um die Probuftionsgebiete befjer fennen zu lernen und einen 
allgemeinen Überblid über die Getreidebewegung zu geben, feien hier einige 
turze Angaben mitgeteilt, die zur Beurteilung der Verhältniffe beitragen 
können. 

An Getreide u. ſ. w. iſt überhaupt befördert worden!: 





Gegenüber der in dieſem Jahre 
beförderten Menge ergab fich eine 
















Millionen 


Zunahme Abnahme 
0/0 0% 





Teilt man dieje geſamte Beförderung an Getreide nach den Verkehrs— 
gebieten ein, jo findet man, daß befördert worden find: 
(Siehe Tabelle nächfte Seite.) 
Der außergewöhnlich große Anteil des Innenverkehrs im Jahre 1892 
erklärt fich durch die Notwendigkeit der Verſorgung der Goudernements, 


2 Nach den Angaben des Finanzminiſteriums. Materialien zur Durchficht ber 
Getreidetarife der ruſſiſchen Eifenbahnen im Jahre 1896. Petersburg 1897, 5 Hefte, 
teilweife im Archiv für Eifenbahnwejen 1897 abgebrudt. 
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Innenverkehr 
in Mill. Pud | im Prozent 





Ausfuhrverkehr 
in Mill. Pud | im Prozent 













as 295 (= 4,8 t) 60 194 (= 3,2 t) 40 
1890 298 (= 4,8 t) 61 183 (= 8,0 t) 39 
1891 277 (= 46 t) 54 235 (= 3,9 t) 46 
1892 176 (= 2,9 t) 39 273 (= 4,5 t) 61 
1893 309 (= 5,0 t) 54 259 (= 4,3 t) 46 
1894 445 (= 7,8 t) 61 287 (= 4,7 t) 39 
1895 405 (= 6,6 t) 57 306 (= 5,0 t) 43 





in denen die Mikernte eine umfangreiche Hungerönot hervorgerufen hatte. 
Sieht man aber vom Jahre 1892 ab, fo entfallen durchjchnittlich auf den 
Ausfuhrverkehr 60 %o und auf den Innenverkehr 40 80. 

Hier muß übrigens bemerkt werden, daß die ruffiiche Zariftermino- 
logie vom Jahre 1893 zu den Ausfuhrmengen nicht nur die erportierten 
Mengen rechnet, fondern alle Güter, die den Hafenpläßen und Grenzpunften 
zugeführt wurden. Es ift alfo der ganze Xofalverbrauch diefer Punkte mit 
eingejchlofien, weshalb das vorjtehende Progentverhältnig den thatjächlichen 
Berhältniffen nicht volljtändig entjpricht. 

Teilt man die Mengen dann weiter nach den Ausfuhrgrenzen, jo ers 
giebt fich, daß befördert wurden: 


— UL nn engen — 


Nach den Häfen be 
en und Aſow⸗ 
ichen Meeres 


in Millionen Pub 





Nach den Häfen bee | Nach den Pläben ber 
Baltiichen Meeres weftlichen Grenze ein- 

ausſchließlich Königs⸗ſchließlich Königsberg 
berg und Danzig und Danzig 


in Millionen Pud in Millionen Pud 
















1889 101 (= 1,7 Mill. t) 52 * * MR. t) 142 (= 2,3 AR. t) 
1890 10918 + tt) t) 149 (= 2,4 t) 
1891 8e1l5 =» tt) 131(= 26 » tt) 
1892 = 10 »- dt) 2 (= 25 » 1) 
1893 = 16 » (tt) 178 (= 29 =» tt) 
1894 14 (= 20 »- (tt) 262 (= 43 — ft) 
1895 123 (= 23,0 t) 230 (= 38 »- tt) 


Rechnet man für die vorftehenden Transportmengen die Verhältnig- 
zahlen aus, fo findet man, daß auf die 


1890 | 1891| 1892 | 1893 | 1894| | 1895 














do %g 

36, h 28,0 | 30,4 
13,5 | 17,0 | 11,9 | 12,7 | 138 | 12,8 
| 58,7 


er Häfen . .»..... - 
8,0 | 50,0 | 47,5 | 52,1 ‚ | 96,8 


Weſtliche Landeögrenze. . . 
Schwarzen und — Häfen 


entfallen. 





Die Eifenbahntarife Rußlands für Getreide und Mehl im letzten Decennium. 247 


Wir jehen, daß die Ausfuhr aus den Baltifchen Häfen und den weft- 
lichen Landesgrenzen allmählich an Bedeutung gegenüber derjenigen der Häfen 
des Schwarzen und Aſowſchen Meeres einbüßte, welche iegt 6 bedeutend mehr 
ala die Hälfte der ganzen Ausfuhr ausmacht. 

MWerden ferner für die Ausfuhrmenge und für den Innenverkehr die 
durchichnittlichen Entfernungen verzeichnet, die die Getreidetrangporte durch— 
laufen Haben, und die jür 1 Pub, bezw. für 1 Pub und 1 Werſt ver- 
einnahmten Beträge, jo zeigt fich folgendes: 

1 Bud hat durchſchnittlich Der Einheitsſatz 
Wera für 1 tkm 
Kopeken 


Ausfuhrverkehr 









durchlaufen gezahlt 






1889 659 13,68 I/ss 2,57 
1890 635 13,27 Y/ys 2,57 
1893 619 12,18 1: 2,42 
1894 614 12,09 Yes 2,42 
1895 670 13,14 Us 2,42 
Innenverfehr 
1889 381 9,78 Y/g9 3,16 
1890 375 9,58 lee 3,16 
1893 420 9,30 us 2,14 
1894 439 9,47 1/4s 2,69 
1895 492 10,33 Y/ys 2,57 


Das gleiche Moment fommt auch zum Ausdruf, wenn man die ge= 
ſamte Transportmenge der nach dem Getreidetarife beförderten Güter nach 
Gattungen zerlegt; dann findet man, daß befördert wurden 

(Siehe Tabelle nächſte Seite.) 

Es fei noch Hierzu die durchichnittliche Beförderungsſtrecke und Ein— 
nahme im Jahre 1895 Hinzugefügt: 

(Siehe Tabelle ©. 250.) 


Aus den nachitehenden Zahlenangaben tritt die Thatſache deutlich 
hervor, daß die minderwertigen Getreidegattungen (Roggen, Hafer) gegen- 
über dem höherwertigen Weizen bei weitem größere Streden zurüdgelegt 
haben, um das Abjabgebiet zu erreichen, und wejentlich höhere Transporte 
foften zu tragen hatten, woraus fich ergiebt, daß die füdlichen, Weizen 
bauenden Gebiete fich in einer erheblich günftigeren Lage bezüglich der Ab- 
ſatzwege befinden, fodann daß 
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durch⸗ 
laufene 






für 1t 









für 1Pud 


BEN 3 .. 355 9,17 12,08 l/gg 3,25 
12370 803 14,57 19,20 1/55 2,24 
afer 2 Be pda dr a 1005 17,91 23,60 Use 2,20 
ER 365 8,94 11,78 Ya 3,01 

Me L und Grüße... . . 1025 17,24 22,72 1/s9 2,09 
Kleie, Öltuden. . . . . - 1168 19,03 25,07 1/eı 2,02 

im Innenverfehr 

Weizen.» > 22220. 339 7,50 9,88 1/5 2,74 
Room: 20 639 12,25 16,14 Y/sg 2,37 
8* EEE ER 440 9,94 13,10 1/ys 2,94 
Mehl und Grue. ....| se ls | 15% Yyus 2,74 
Kleie, Öltuhen. . . ... 303 6,51 8,58 Yan 2,63 


für die Baltifchen Häfen Roggen und Hafer, 
= weſtliche Grenze Kleie, Ölkuchen und Ölfamen 

und = füdlichen Häfen Weizen 
die Sauptfäcslicften Ausfuhrgüter find. 

Es muß noch bemerkt werden, daß die wichtigften Erportpläße für 
ruffiiches Getreide überhaupt die Häfen de8 Schwarzen und Aſowſchen 
Meeres find. Es wurde ins Ausland über die Häfen des Schwarzen und 
Aſowſchen Meeres ausgeführt: 























Getreide über— barınter 
haupt ohne — = —— 7— ge 
yah Ölfamen Weizen Gerſte Roggen Hafer 
Jahr — —— — —— — — 
— | t ; \ t j Prozent | Irogent , t 
min. | ai Pe a. ee | ri. | der | DR. Pe 
men 1 anıen anıen ganıen : ganzen 
Pud Ausfuhr Fud dustubr Pub Ausfuhr Pub Iganıen — E 

















1893 [276060 75,3 134 870 96,6 [100 632 93,2 |23 557] 80,0 | 6997 | 13, 


2,6 
1894 [434818] 68,0 [181061] 88,4 [140548 91,7 [66.480] 82,1 | 7415 | 7,8 
1895 — 1216601) 91,4 | 94908 87,9 [64 8121 71,5 I 3777 5,1 
durch— — — 74170 30 > 897 151 616| 77 29 | 20 
schnitt. [174 179 40,0 j112 200 89,7 51616) 17,1 | 5929 82 





Mit den Eifenbahnen aber wurden im Durchſchnitt in denſelben 
Sahren (wie aus den obigen Tabellen erfichtlich it) an Weizen 54,5 0/0, 
an Roggen 47,4 */0 und an Gerjte 41,3 %/o der gejamten Ausfuhr aus 
den vorgenannten Häfen befördert. 
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Es bleibt nur noch das Verhältnis der Ausfuhrmengen über die Häfen 
und die Landesgrenzen und die Ausfuhrentfernung des zum Export bes 
ſtimmten Getreides zu erklären. 

63 ergiebt fi 3. B. für das Jahr 1895, daR von dem gefamten 
erportierten Getreide ausgeführt wurden 
















zur weftlichen 





: u den Baltiſchen 
auf eine ga äfen ausfchließlich Sanbeögrenge ein. |aum Schwarzen und 
Entfernung von Königsberg und | Ichließlich Könige- | Afowfchen Meere 











anzig 
in Zaufend Pub 


berg un Danzta 


Merft in Zaufend Pub in Zaufend Pub 









1— 500 173 750 
501— 1000 20 880 
1001—1500 183 
über 1500 178 


Man fieht, wie ganz befonder8 bevorzugt die Häfen de Schwarzen 
und Aſowſchen Meeres im Hinblid auf die Lage ihres Produftionsgebietes 
find; es Tiegt dieſes in nächjter Nähe der Geftade und Liefert zudem in 
erfter Reihe das wertvolle Weizenkorn. Dem gegenüber müſſen die balti= 
ihen Hafenpläße und ebenjo die weftliche Landesgrenze von weither ihren 
Bedarf an Erportgetreide heranholen, wobei dann ala weitere Erjchwerung 
noch der Umftand Hinzutritt, daß Hier vorzugsweife der Erport von Hafer 
und Roggen in Frage kommt. 

In Bezug auf die im inneren ruffifchen Verkehr zum Transport ge= 
langten Getreidemengen bemerken wir, daß befördert wurden: 





auf eine im Jahre 8900| im Jahre 1895 
Entfernung von ill. Mill. Pud Prozent 





Man erfieht daraus, daß die Getreidebewegung im Binnenverkehr im 
Sabre 1895 gegen 1890 um 118,7 Mill. Pub zugenommen bat. Davon 
entfielen auf die Entfernung bis 400 Werft 49,5 Mill. Bud, d. i. 41,7 %o, 
von 400—1000 Werft — 32,5 Mill. oder 27,40 und auf die Ent- 
fernungen von über 1000 Werft der Reſt von 36,7 Mill. Pud oder 30,90 
der ganzen Zunahme. 
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In diefer Weiſe nahm die abfolute Zahl der Getreidezufuhr nach den 
Konfumtiongmärkten aus den benachbarten Produktionsrayons (bi 400 
Werft) im Jahre 1895 zu; im Berhältnis zu den gefamten Getreide- 
jendungen aber fanf die Beförderung für kurze Entfernungen. Dagegen 
ftieg die Getreidebeförderung in den Entfernungen über 1000 Werft auf 
16,7 °/o gegenüber 7,60 im Jahre 1890. Dieſe Erfcheinung läßt fich 
aus der bejonderen Bildung der Zarife von 1893 erflären. In den 
Tarifen von 1893 verfuchte die Regierung, wie jchon früher erwähnt 
wurde, die centralen landwirtjchaftlichen Gouvernements von der Konkurrenz 
der entlegenen Gebiete zu entlaften, indem man annahm, daß diejelben 
durch die Erniedrigung der Transportpreiſe auf kurze Entfernungen bie 
Möglichkeit erhalten würden, unter guten Tarifverhältniffen die benachbarten 
inneren Märkte mit Getreide zu verſehen. 

Die ftatiftifchen Daten über die Getreidebewegung beftätigen teilmweije 
diefe theoretifche Vorausſetzung. Sie zeigen uns, daß die Getreidetransporte 
von den Äußeren, entlegenen Gebieten bei dieſem Staffeltarife über bie 
inneren Gouvernement® nach den weftlichen Gebieten gleichfam weiter- 
gejchoben werden, indem die inneren Märkte, befonders die Stadt Moskau 
und ihr Rayon — dieſer wichtigite Konſumtionsmarkt — den inneren 
Gebieten überlafjen bleiben. 

Bon den 35497 ZTauf. Pub Getreide aller Art empfing Moskau im 
Jahre 1895 nur 2268 Tauſ. Pud aus der Entfernung von mehr als 
1000 Werft. Die entlegenen Gouvernements (Drenburg, Ufa, Santara, 
Uralgebiet) lieferten 1067 Zauf. Bud, alfo nur 3 Yo, dagegen die centralen 
Gouvernements (Kursk, Orel, Zula, Woroneſh, Tambow, Rjäſan, Penja) 
25490 Tauſ. Pud, was 71,8 0 der ganzen Verſorgung Moskaus ausmacht. 

Was aber die polnischen und weftlichen Gouvernements anbelangt, jo 
trug der Binnentarif von 1893 im Gegenteil zur Vermehrung der Zufuhr 
von Gebieten aus den entlegenen Gegenden bei. So 3. B. verjorgten bie 
Stadt Warfchau mit verjchiedenen Getreidegattungen in den Jahren 1890 
und 1895 folgende Gouvernements!: 


Zaufend Pub 

Haler 1890 1895 

Polniſche Gouvernementd - - > > 22 2 0 m men 108 156 
Nörblicde Schwarzerde-Gouvernements (Orel, Tambow, Tula, Kursk u. 

J 1583 2717 

Weſtliche Gonvernements (Mohilew und Minst) . . : » 2.2 220. 339 54 

Mittelfchwarzerbe-Gouvernements (Poltawa, Charkow u. Woroneih). . 37 314 

Eüdweftlide Gouvernements (Kiew) - » » > nennen — 86 


ı Journal des Tariſtomitees im Jahre 1896.97. Petersburg 1897 ©. 74. 
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Zaufend Bub 
Roggen 1890 1895 
Polniſche Gouvernementd - - > > 2 2m m mn 321 680 
Nörblide Schwarzerde-Gouv. (Drel, Zula, Tambow und Kuräfl) . . . 560 610 
Weſtliche Gouvernements (Minst, Mohilew und Grodno) . . .... 707 — 
Mittelicharzerbe-Gouvernement3 (Poltawa, Woroneid). - » » » . . » 92 64 
Südweftliche Gouvernements (Kiew) - - - 2 20 nn — 84 
Induſtrie⸗-Gouvernements (Smolenskt... nn 68 — 
Öftliche und Nordöſtliche Gouv. (Samara, Saratow und Niſhny. .. — 500 
Weizen 
Polniſche Gouvernementzz.. 169 278 
Südweſtliche Gouvernements (Kiewyß.. 29 76 
Roggenmehl 
Volniſche Gouvernementd - - © 2 2 nn 0 0 m en en 43 98 
Südweſtliche Gouvernements (Siem) » : 2 nn nn nen 313 8 
Weizenmehl 
Polnische Goudernements - - > 2 2 2 nn a en ren 985 552 


Südliche Steppen-Gouv. (Cherſon, Beilarabien und Selaterinoslam). . 331 1349 
Südweftliche Gouvernements (Kiew, Pobolien und Wolbynien). . . . 215 550 
Mittel-Schwarzerbe-Gouvernements (Boltawa) -. » » » 2.2.2... 283 131 


63 wurde im Fahre 1895 zugeführt: 


d ar unter . 
Getreide Ä en 


t ei ; überhaupt] Mer r . 
auf eine Entfernung bon haupt] Weizen | Roggen | Hafer Grübe 











in Tauſend Bub 


nrab Warſchau 








1— 300 Bet. ... . 2433 286 689 | 158 802 
— 700 =* ....% 222 2 4 55 74 
MI * ..... 1778 107 108 * | 590 822 
1000-2000 = 2... 5631 23 1030 2677 | 1772 
über 000 = x. 2... 247 -- 69 | 6 169 

Bulammen | 10361 418 | 1900 3486 3639 
—* Pud durchſchnittl. Werſt 930 365 1009 1092 918 
jedes Pud zahlte Kopelen. .| 16,53 7,76 16,13 19,57 16,66 
db. 5. für das Pud u. Werft. Uns Up ur Use Up 
nad Mostau 

I— 300 Werft... . . 11 934 Sl 155 | 8551 2 709 
Di— 0 + . 2... 18 741 341 1287 5 753 10 546 
701—1000 Be ee 2554 868 5 51 1060 
1000 — 2000 DEN 2 268 453 3 57 1332 
über 000 + . 2... — — — — — 

Zufammen | 35 497 1713 1450 14 412 15 447 
Jedes Bub durchichnittl. Werft 460 867 459 299 5% 
Jedes Bud zahlte Stopefen .| 10,91 16,85 11,24 | 8,34 12,20 
d. 5. für das Pub u. Werft. ige Uns Yı | Ass 1jy 
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Aus diefen Zahlen erjehen wir, daß die vorherrfchende Stelle auf dem 
Warſchauer Getreidemarkt gar nicht den polnischen und nächjtgelegenen 
Goudernements zufällt, jondern den Gebieten der nörblichen und mittel- 
Ihwarzerdigen, den füdmweftlichen, jüdlichen, ja ſelbſt den öftlichen Gouverne— 
ments. Die Verſorgung diejes Marktes aus den entlegenen Gebieten nahm 
in der lebten Zeit immer mehr zu. Die polnijchen Gouvernements be- 
wahrten ihren früheren Zuftand nur bei der Zufuhr des Weizens und 
Roggenmehls, deren Bahnzufuhr nach Warſchau unbedeutend ift. Bei ber 
Zufuhr der anderen Getreidegattungen, wie Hafer, Roggen und bejonders 
Meizenmehl, haben die polnifchen und nächjtgelegenen weſtlichen Gouverne- 
ments den vorgenannten Gouvernements ganz; den Pla abgetreten. 


Die oben gefchilderten Erwägungen können wir auch in der Tabelle X 
beftätigt finden, wojelbft die Getreidebewegung im Jahre 1895 nach Ber: 
ſand- und Beftimmungsrayons dargeftellt iſt. 


Aus früheren Tabellen haben wir jchon gefehen, daß unter allen hierher 
gehörigen Waren die Beförderung don Mehl im Binnenverfehr am meiften, 
beſonders in der lebten Zeit zugenommen bat. Dieje Erfcheinung müſſen 
wir auch insbefondere dein Tarif von 1893 zufchreiben. Es lohnt darum, 
fie näher zu betrachten. In der Beratung von 1893 wurde bejchlofjen, 
Mehl nach denjelben Säben wie Getreide zu befördern!. Da das Mehl 
an fich jelbft bei gleichem Gewicht ein wertvolleres Produkt ala Getreide 
darftellt — aus 100 kg Weizen befommt man ungefähr 75 kg Mehl —, 
jo ift, bei gleichen Tarifen auf Getreide und Mehl, die Beförderung von 
Mehl vorteilhafter. 


Die nachfolgenden ftatiftifchen Daten zeigen, was für einen Anſtoß 
der Tarif von 1893 zur Entwidlung der Beförderung von Mühlenproduften 
auf den Eifenbahnen gegeben hat. Es wurden überhaupt Mehl und Graupen 
befördert: 


1 Früher, ala die Tarife durch die Eiſenbahnen felbft feftgeftellt wurben, fand 
ber Tarif für Mehl nicht in feftbeftimmter Beziehung zum Tarif für Getreide: jo 
z. B. waren bie Sähe für Mehl auf ben Bahnen hinter Mostau Höher ala für 
Korn; auf den Bahnen in der Mitte Rußlands hatte Mehl dieſelben Sätze mie 
Getreide, und auf den ſüdweſtlichen Bahnen waren die Säbe für Mehl niedriger als 
für Getreide. Im Jahre 1888 wurde von dem Rat für Eifenbahnangelegenheiten 
feftgefeßt, dab der Tarif für Mehl nicht um mehr ala 15 Rubel für Weizenmehl und 
6 Rubel für Roggenmehl für eine Wagenladung ben Tarif für Getreide überfteigen 
jol. Im Tarif von 1889 wurden die Sätze für Mehl in demſelben Verhältniſſe 
zum Getreidetarife wie im Jahre 1883 feftgejeßt. 
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Beförderung v. 1889 


Zauſend Pub ala 100 genommen 
in bem Jahre 1889 96 357 100,0 
.. : 1890 96 653 100,5 
⸗ : 1891 93 090 96,6 
. 0. « 1892 96,567 100,4 
wi :» 1893 120 647 125,2 
.. :» 1894 137 494 142,7 
.. = 1895 155 798 161,7. 


Diefer große Zuwachs der Mühlenprodufte findet jeit 1893 am meiften 
in den Gebieten der füdlichen Steppen, der dftlichen und nordöitlichen, der 
Mittelfchwarzerde- und der jüdweftlichen Gouvernements ftatt. Die wich- 
tigften Stationen diefer Rayons verfandten an Weizenmehl: 











im Sabre im Jahre im — — 
mehr 

Gebiete TR BB im Jahre 1893 

in Zaufendb Bub / 

Öfliche und Norböftliche . - 10 424 16 227 56 
Südliche Steppen . . . . . 10 156 14 683 45 
Mittelihwarzerde . ... . 7176 11 586 61 
Nördblide Schwarzerde . . . 8870 10 827 22 
Eübweftlide -. ...... 3 782 6 066 60 


Diefe Bevorzugung der Mehlbeförderung wurde in der Durchſicht von 
1893 nicht zufällig, fondern mit Abficht gefchaffen, um den Landwirten 
durch die Entwidlung der Mühleninduftrie zu helfen. Infolge der gegen» 
wärtigen Organifation der Tarife für Mehl und Getreide Hat fich erwieſen, 
daß das Meahlgewerbe ſich am meiften in den Produftionsorten entwideln 
fann, weil es vorteilhafter ift, Mehl, beſonders von feinerer Sorte, auf 
der Eiſenbahn abzufegen, als Korn zu verjenden. 

Auf der Bafis dieſer Tarife haben fi) die Großmühlenbetriebe mit 
den Charakter rein industrieller Unternehmungen in letzter Zeit in den 
üblichen und öftlichen Gebieten Rußlands, wo Weizen am meiften pro- 
duziert wird, am ftärkften entwidelt, mittlere und beſonders Kleine Mühlen, 
die als eine Unterſtützung der Landwirtſchaft wünjchenswert waren, fangen 
an zu verſchwinden angeficht? der Unmöglichkeit, die Konkurrenz mit den 
großen Betrieben auszuhalten. Viele Landwirte, die in der Beratung von 
1896 fi Hören ließen !, Klagen jedoch, daß diefer Tarif nicht jenen Zweck 
erreicht habe, welchen man ins Auge gefaßt hätte, d. h. er Habe in Wirklichkeit 


— — — — 


1Journal der Beratung wegen Durchſicht der Getreidetarife im Jahre 1896. 
Petersburg 1396. 
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die Mühleninduftrie nicht bei den Landbefigern entwidelt, fondern er habe 
die Produktion örtlich verändert: einige Mühlen kamen in Verfall oder 
derichtvanden, während in anderen Orten neue auftauchten. Aus den 
ftatiftifchen Angaben der Meblbewegung Haben wir fchon gefehen, wie die 
Mehljendungen auf den Eifenbahnen fich entwidelten. Das Mehl wurde 
in den lebten Zeiten nach folchen Orten geleitet, wohin früher feine Be— 
förderungen ftattianden, oder es verftärkte fich die Beförderung dort, wo fie 
früher unbedeutend war. Die Mehlbewegung wuchs im Binnenverfehr bes 
fonder® auf weitere Entfernungen zum Schreden der weſtlich wohnenden 
Müller und Landwirte. Die große Bevorzugung der Mehljendungen rief 
den Zufluß der Mühlenerzeugniffe aus den entlegenften Gebieten in den 
weftlichen, baltifchen und beſonders polnischen Gouvernements hervor und 
machte Hier nicht nur den lofalen Mühlen Konkurrenz, jondern übte noch 
einen jchweren Drud auf die Getreidepreife aus. Alle Bemühungen der 
Regierung (in Form der Tarifermäßigung), ruffiichese Mehl zur Ausfuhr 
zu bringen und auf dem europäifchen Markt Eonkurrenzfähig zu machen, 
find bisher ohne bejonderen Erfolg geweſen. Die nachfolgenden ftatiftiichen 
Angaben über die Mehl- und Graupenausfuhr beftätigen das eben 
Dargelegte: 





Mit ben 
Im Andland d anigefüße Eifenbahnen beiörbert 
um über die bis zu den : 
Jahre insgeſamt europäifhe | _. Häfen u. zur | — 
| Grenze | Finnland | weft. Grenze] veriehr 
in Zaufend Bud 
1x5 10 878 5899 | 4162 — 
1886 9299 4227 4201 — — 
1887 10 873 5087 3863 = = 
16388 11505 6232 4849 21380 — 
1889 9121 4391 4163 17 455 18 902 
1890 8239 3979 3384 18 935 77 718 
1891 7446 3611 | 2976 18 756 74 334 
1892 7075 1200 5450 19 012 77555 
18393 8 769 2718 | 5761 25 538 95 109 
1894 9259 3359 | 5509 24 595 | 112 01 
1895 9.045 3359 | 5088 24580 | 131218 
1296 33465 3912 4234 — — 
| 


Die Ziffern zeigen deutlich, daß die Tarifvergünftigungen nicht zur 
erwünfchten Förderung der Mehlausfuhr geführt Haben. Die Mehlausfuhr 
ift zurücigegangen, troßdem in den Iehten Jahren das rein induftrielle 
Miüllereimeien, in Gejtalt fapitalkräftiger Unternehmen, fih in Rußland 
ſtark entwidelt hat. Man müßte glauben, daß folche Müllereibetriebe 

Schriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 17 
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vermöge ihrer technifchen und finanziellen Leiftungsfähigfeit am meiften ge— 
eignet wären, die außländifchen Märkte zu erobern, aber thatfächlich richtete 
fih ihre Produktion auf die Verforgung der inländiichen Märkte. 

Nach der Meinung des Herrn Szoftal!, Vertreter ded Departements 
jür Handel und Gewerbe im Kongreß zur Beratung der Getreidetarife im 
Jahre 1896, haben die Mehlhändler und Müller in London, wohin das 
Mehl in erfter Linie verfandt wurde, jtet3 mit einem Berluft von ungefähr 
40 Kop. das Pud gearbeitet, und ſahen fich infolgedeffen veranlaßt, ihre 
Thätigkeit auf das Inland auszudehnen. So lange nun, meint Szoftat, 
die Preife des ruſſiſchen Mehls mit Beförderungsfoften nicht bis zum 
Niveau der in London erzielten Preife finken werden, jo lange kann man 
nicht Hoffen, daß der Mehlerport fich entwideln werde. 

Es fcheint, daß die Haupturfachen des Mißerfolges der ruffiichen Mühlen 
deren schlechte Technik und Hierdurch verurfachte koſtſpielige Produktion, 
ferner die Koftfpieligkeit des Brennmaterials, jowie der Majchinen und be 
ſonders die jchwierige Beſchaffung der Kapitalien find. 

MWenngleih es zu weit führen würde, im einzelnen die in jedem 
Goudernement oder Gebiete angebauten Getreidegattungen u. ſ. w. zu ber- 
folgen, jo fei doch wenigftens eine Berteilung der Zahlen der drei Haupt: 
gruppen (Rayon der Schwarzen Erde, ohne Schwarze Erde und Meit- 
fibirien) vorgenommen, um daraus im großen und ganzen die Produktions 
gebiete für die wichtigiten Getreidegattungen, Mehl u. ſ. w. im Zeitraum 
von 1893—1895 zu erkennen (fiehe Tabelle XI). 

Die frühere Tabelle X? belehrt uns über die Verteilung der Getreide- 
trangporte nach Verſand- und Beitimmungsgebieten im Jahre 1895. 

Aus diefen wenigen Zahlenangaben, die den gejammelten Materialien 
zur Beurteilung der Lage der Landwirtichaft entnommen worden find, wird 
joviel erkannt werden können, daß die zur Beförderung gelangten Mengen 
jehr bedeutend angewachſen find; daß der Ausfuhrverfehr mit Rüdficht auf 
den Umstand, daß die diefen Verkehr nachweifenden Zahlen auch den Ver: 
brauch in den Grenzgebieten umfaſſen, mindeften® dem inneren Verkehre 
gleih ift; daß ala Ausfuhrhäfen in erfter Reihe die des Schwarzen 
und Aſowſchen Meeres, nächit diefen die Häfen des Baltijchen Meeres und 
in letzter Reihe die weſtliche Landesgrenze in Betracht kommen; endlich, 
daß die wichtigiten Produktionsgebiete fi) in den Goudernements mit 
Ichwarzer Exde befinden, von wo aus die hauptjächlichite Verforgung ſowohl 
der inneren, als auch der Ausfuhrmärkte jtattfindet. 


ı Yournal der Beratung ꝛc. ©. 63 —64. 
2 Bol. S. 255. 
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$ 3. Zweifellos entjtand die jeßige Kriſis nicht nur infolge der 
Zarife; die Urfachen derjelben liegen viel weiter zurüd und ftehen in 
mannigjacher Hinficht in Verbindung mit der Lage des Weltmarktes. Als 
wahre Urjachen des Niedergangs der Getreidepreife kann man bauptjählich 
anführen!: Die Vermehrung. und Berbilligung der Getreideergeugung durch 
Ausdehnung der Anbauflächen und Fortſchreiten der Technik, fowie die 
Vermehrung der Beförderungsmittel und =gelegenheiten und die Verbilligung 
ihrer Benüßung. 

63 kann nicht in den Rahmen vorliegender Arbeit fallen, alle diefe 
Urfachen zu erörtern, deshalb behandle ich nur die Trage, in welchen 
Maße die ruffiichen Getreidetarife zu dem allgemeinen Sinfen der Getreide- 
preife beitrugen. 

Das Getreide mußte bei feinem Erfcheinen auf dem Weltmarkt (London) 
Beförderungskoſten dreifacher Art tragen: 

1) für die Beförderung per Achje bis zur Verſandſtation der Eifenbahnen 
oder zu den Häfen der Binnenwafferjtraßen ; 

2) für den Transport von den genannten Stationen oder Häfen bis zu 
den Ausfuhrhäfen; 

3) für die Beförderung zur See von den letzteren Punkten zu den Häfen 
Englands oder de Kontinente. 

In Ermangelung ficherer Materialien bezüglich des Transporteg per 
Achje werde ich hauptſächlich Frachten der zweiten und dritten Art behandeln. 

Der Bau neuer Eifenbahnlinien und der verbefjerte Verkehr unter Be— 
rüdfichtigung der Tarifherabſetzungen auf ſchon beftandenen Bahnen in den 
legten 15—20 Jahren find wertvolle Anhaltspunkte bei der Berech- 
nung der Transportkoften. Der Übergang von der Beiörderung per Achie 
zu Eifenbahntrangporten erbrachte anfangs und erbringt noch jet bedeutende 
Eriparnifje an den Transportkoſten, ſelbſt unter Nußerachtlaffung des Um— 
ftandes, daB die Getreidetarife in den erſten Zeiten des Eijenbahnbaues, 
wie jchon oben bewiefen, jehr Hoch feftgefegt wurden. 

Menn man die Kojten der Beförderung per Achje nur gleich Ye—!/s Kop. 
per 1 Pud und 1 Werft (= 20,6 Pf. bis 15,4 Pi. pro tkm) für kurze 
Entfernungen, "zo Kop. pro Pudwerft (12 Pf. pro tkm) für weitere Ent- 
jernungen? und die Eifenbahntarife "ss Kop. (— 5 Pi. pro tkm) be— 
rechnet, jo muß fich in diefem Falle der Eifenbahntransport billiger ala 


! Soetbeer: Conrads Jahrbücher für Nationalöf. u. Stat. III. Folge 11. Pb. 
(1896) ©. 865. 
? Materialien zur Durchficht der ruſſ. Eifenbahnen im Jahre 1893. Heft 5. 
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der Zranäport per Achle, etwa um 8—12 Flop. per Pub auf den 
Streden von 100 Werft (oder 10 bis 15" Mark pro Tonne auf 
100 km) jtellen. 

Der Unterjchied zwifchen den Trandporten auf weitere Entfernungen 
ift jo groß, daß die Beförderung erft durch die Eijenbahnen überhaupt er 
möglicht wurde. 

Auch auf dem Wege der Herabjeßung der Zarife gelangt man in 
diefer Hinficht zu bedeutenden Rejultaten. Wie jchon oben erwähnt, zahlte 
man in früheren Zeiten für die Beförderung von Getreide !/ssı Kop. pro 
Pudwerſt (— 5,14 Pf. pro tkm) ohne alle prozentuale Stredenermäßigung ; 
nah dem Tarif im Jahre 1895 betrug bei den durchichnittlichen Ent— 
fernungen von 670 Werft (717 km) der GEinheitsfag für 1 Pud und 
1 Werſt "si Kop. (= 2,42 Pf. per tkm), alfo macht der Unterjchied 
auf einer Strede von 717 km 19,50 ME. pro Tonne aus. 

In Wirklichkeit ift die Verbilligung der Transporte für die baltifchen 
Häfen und die Häfen de8 Schwarzen und Aſowſchen Meeres ſehr verjchieden. 

Die durchichnittlichen Einheitsfäge für 1 Pud und 1 Werft bei der 
Beförderung von Getreide zu den Häfen des Schwarzen und Aſowſchen 
Meeres find folgende: 





wenn 1 Pud durchichnittlich die Einheitsſätze 

irchlaufe für 1 Pud 7 h 

Nach a fen | gezahlt hat | und 1 Werft 2 — 

betragen hat — 
Werſt | Kopefen Kopelen | Bi. 
Odeſſfa. 1/34 | 3,63 
Nitolaiem . ..... - E 3,63 
Sewaftopol. . . . . - - l/yo 2,52 
Heoboifia - . -». 0.» 1/ae 3,44 
Genitſchest FE 1 /a7 | 4,57 
Mariupol . . -..» .- 1/ga 441 
Zaganııg » 2... 2 l/go 4,11 
2 er re Eee 246 8,16 l/go | 4,11 
Noworoffiit .. . . » - 10,91 Ligg 3,85 
Durchſchnittlich 959 1,43 | 1/g8 3,74 

{270 km) 





infolge der durchfchnittlichen geringen Transportlänge der Getreide: 
frachten fann Hier die Erniedrigung der Tarife nicht bedeutend er 

Ein ficheres Material über die Erniedrigung für eine gegebene Periode 
befigen wir nicht, doch gewinnen wir ein ungefähres Urteil, wenn wir die 
oben bezeichneten durchichnittlichen Einheitsfäge für dag Pudwerft mit den 
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jogenannten Maximalſätzen vergleichen, nach welchen anfangs in den meiſten 
Fällen das Getreide gefahren wurde. Diefe Sätze betrugen !/as Kop. für 
Getreide und Yıs Kop. für Ölfamen pro Pudwerft, und im Vergleich mit 
diefen Sätzen find die gegenwärtigen Zarife bei der durchichnittlichen Ent— 
jernung von 252 Werft niedriger: um 2—3 Kop. [2,60—4 Mi. pro 
Tonne] für Getreide und bis 5 Kop. [6,60 ME. pro Tonne] für Ölfamen. 

Eine weit größere Verbilligung kann man fonftatieren für die land— 
wirtſchaftlichen Rayons, welche das Getreide nach baltischen Häfen verjenden. 

Nach den Materialien von 1895 Hat ein Pud Getreide durchjchnittlich 
durchlaufen: 


nn ein Pud hat durchfchmittlih| die Einheitäfäße 
— für 1Puden 
und 1 Wer —— 
betragen hat — 
in Hop. | Br. 






— | gezahlt im 


Werft Kop. 


Nach 










Pe Be BE Er 


[ee Be BE TE BE BE Er 


Pe ee EB 4 


Pas Ve Be Se Se Be 





Durchſchnittlich | us | 1954 | —* 2,02 

Die Feſtſtellung der hiermit zu vergleichenden Koften für frühere Zeiten 
ift jehr ſchwierig. Dies ergiebt fich nicht nur infolge der Schwierigkeit, 
dad ganze Tarifmaterial aus entfernten Jahren zu jammeln, fondern auch 
infolge des allgemeinen Charakter des Tarifweſens auf den ruffiichen Eijen- 
bahnen bis zum Übergange der Ietteren unter die Aufficht und die Leitung 
des Staates. Jede Eijenbahn jtellte jelbitändig für fich die Tarife feſt, 
e8 gab weder eine allgemeine Zarifformel, noch gab es Tariffchemas für 
die Gifenbahnen. Die Tarife der verfchiedenen Verkehrsrichtungen ftanden 
in feinem fländigen, näher bezeichneten VBerhältniffe zu einander, jo daß 
die für eine Verkehrsrichtung feſtgeſetzten Materialien feinen binreichenden 
Grund für die Entjcheidung der allgemeinen Lage der Dinge darſtellen 
fonnten; dabei wurden in Ermangelung direkter Tarife die gefamten Trans» 
portpreife nach der Summe der Beförderungstoften der einzelnen Bahnen 
berechnet. | 

Die folgenden offiziellen Mitteilungen entnahm ich aus der Zeitjchrift 
des Finanzminifteriums „Ruffiiche Okonomiſche Rundſchau“!, namentlich 


' 1897 Monat September ©. 172—79. 
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für die Zeit vom Ende der fiebziger Jahre bis zur Gegenwart, von den 
wichtigften Stationen der verfchiedenen Produktionsgebiete nach Libau, 
Peteröburg und Riga (fiehe Tabelle XII). Diejes Material umfaßt eine 
bedeutende Zahl der in den fruchtbarften Rayons gelegenen Stationen, 
welche das Getreide nach den Häfen des Baltifchen leeres verfchiden, und 
führt zum endgültigen Schluffe, daß vom Ende der fiebziger und Anfange 
der achtziger Jahre bis zur Gegenwart eine jtufenmäßige Erniedrigung der 
Getreibetarife in diefer Hinficht eingetreten ift. 

Für die nördlichen Schwarzerdegebiete beſchränkte fich die Erniedrigung 
z. B. nach Libau in jeltenen Fällen auf 3—4 Kop., durchichnittlich belief 
fie fih auf 7—8 Kop. für 1 Pud (oder Mark 9,2—10,5 für 1 Tonne). 
Für die weiter entlegenen Gouvernements war die Herabjegung noch jtärker, 
namentlich für Saratow, Samara, Poltawa, Tambow, auf 12—16 Stop. 
für 1 Pub (15,8—21,1 Mi. per Tonne), für Orenburg jogar 17,2 Kop. 
(22,66 Mi. per Tonne). Bei der Betrachtung diefer Tabelle darf man 
nicht unterlaffen, auf die allgemeine Bewegung der Getreidetarife für die 
ganze Periode aufmerkſam zu machen. 

Zunächft tritt die Ermäßigung um fo deutlicher hervor, je weiter ent= 
fernt die Gebiete liegen; die zweite Gigentümlichkeit ift die, daß die jtufen- 
mäßige Erniedrigung für einige Stationen im Jahre 1887 aufhört, die im 
nächiten Jahre eingeführten Tarife aber erfcheinen immer Höher. Für 
einige Stationen war die Erhöhung fo groß, daß fogar die gegenwärtigen 
Frachtſätze Höher blieben als die im Jahre 1887. Die Urfache dieſer 
außerordentlichen Erniedrigung der Tarife im Jahre 1887 wurde bereits 
früher erklärt. 

An die Erörterung über die Geftaltung der Eifenbahnfrachtjäße laſſen 
ſich zwedmäßigerweife noch einige furze Bemerkungen über die Entwidlung 
der Trachten auf den Waſſerſtraßen und auf See anknüpfen. 

Allerdingd hat Rußland eine große Anzahl jchiffbarer Waſſerläufe, 
die in der That einen beträchtlichen Teil des Gejamttransportes an Gütern 
übernehmen. 

63 ift auf den fämtlichen Flüffen des europäischen Rußlands befördert 
worden, in Zaufenden Tonnen: 

1876! 1882 1886 1890 1895 1896 1897 


Getreide? . . 1368 1347 1955 1734 3007 2822 2991 
Mehl... . 602 375 690 530 724 847 821 


ı Die Zahlen find der offiziellen Ausgabe des ftatiftiichen Sammelmwertes des 
Minifteriumd ber Vertehrsanftalten entnommen. 
2 Roggen, Weizen, Hafer und Gerfte. 
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Zobelle XII. Die Eifenbahnfrahtjäge 

6 2 — 

ouverne⸗ on er⸗ 

Lin 

Gebiete un N inien Berfandftation | nung 
Werft 

Kurät Kurst:Charf.-Sewaft. Solnkewo 1306 

. B Bielgorod 1404 

⸗ Kursk⸗Woroneſh Kursk 1253 

⸗ s Vgow 1184 

Tambow Südoſt = kr OO 1391 

: ⸗ ⸗ oriffoglebs 1590 

& — Tula ⸗ Werchowje 1192 
q3* —— —* Orel Jel 1293 
— Orel⸗Riga Or 1106 
Penſa Syaran:Wjasjäm. Penſa 1750 

Baſchkakowo 1592 

Tambow Morſchansk 1499 

Zula s Zula 1190 

Rjaäſan Rjaͤſsk 1335 

Saratoiw Rjäſan⸗Uralsk — 1879 

erinowka 1741 
nur un Sun Simbirst | Sysran-Wijasjäm. Kusnetzk 1863 
’ en Samara | Samara-Slatouft Samara 2115 

en 5 s Sorotihinsfaja | 2349 
Drenburg ⸗ Oren burg 2508 

Poltawa Charkow⸗ Nikolajew Poltawa 1389 

Mittel-Schwarzerbe: ⸗ ⸗ Strementihut | 1208 
Gouvernements Charkow ⸗ Charkow 1336 
Woroneſh Südoſt Woroneſh 1482 

Orel Drel:Riga Drel 936 

Nörbliche s Südoſt Jeletz 1223 
Schwarzerde⸗ Tambow ⸗ Tambow 1353 
Gouvernements ⸗ Boriffoglebst | 1420 

i Kursk Kursf-Charf.-Sewaft. Kurst 1083 
Öftliche und norb- Samara Samara-Slatouft Samara 1945 
öftliche Gouverne- Orenburg ⸗ Oren burg 2338 
— — Saratow Rjäſan⸗Uralsk Saratow 1709 
er VWoroneſh Südoft Woronedp [1312 
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| leinſchl. Nebengebühren) für Getreide, 





Nah Libau 





für ein Pub in Kopefen 



































1877 | 1878 | 1879 | 1880 | 1881 | 1832 | 1838| 184 | 188 
| 
— — 1363 26581 — — 24,75 25,69 28,38 | 27,19 
sı,7| — 3321 30,661 — — 128,88 | 2719 2645 | 2719 
— 1950|35135| — | — le 26,01 | 2A61 | 20.89 | 26.01 
— 2849 2601 — | — r — | 26,01 | 27,00 | 25,60 | 26,01 
— —133138 — 31,541 — |314 31,49 31,49 
— — 3651 — 3710 34,56 | 31,57 | 38,47 - 
_ - (8791 — 248 — | 27/96 27,96 27,6 
— — 3036 — 2968 — 29,68 98,53 27,57 
— — 24451 — 2567 — 2414 23,91 94,17 
— — 1386,47 | 36,85 | 35,34 | 85,58 33,56 35,54 
— — 35,39 — !36,21 | 35,07 | 33,83 31,86 31,86 
— — 3335 | 34,81 | 33,34 | 32,61 | 30,65 | 33,44 | 31,76 | 33,67 
er ar — 12793126, | — | 35,56 25,56 24,04 
— — — 189312938! — | 97,76 27,76 27,76 
— — — 4040 40,40 |: 39,60 | 38,96 38,96 36,00 
— — 38,72 | 38,72 | 38,68 | 37,18 | 35,21 | 37,28 35,61 
— — [38,06 | 37.57 | 36,45 | 36,70 36,70 36,70 
— = — e 5 ı 4151| 41,72 41,72 38,27 
_ — — — 4779 | 46,73 | 46,88 | 47,14 44,11 
— — — — 5067 | 49,61 | 49,76 49,76 47,78 | 50,81 
— — — — 35061 — 133,76 33,76 31,10 
— = | 38,65 — | — 33,71 31,71 
— — — — 3432 — 3046 30,46 _ 
FE wen De Re u zu 32,61 32,44 
Nah Ri ga — 
— ermäßigungen 
für ein Bub in Ropeten ne 
21,67 | 21,67 | 21,67 | 21,67 | 19,45 | 21,64 | 21,57 | 19,56 | 18,94 2,7 
25,99 | 26,04 | 26,04 | 26,04 | 22,29 | 23,36 | 23,32 | 21,38 | 21,18 4,8 
34,82 | 34,62 | 33,75 | 33,75 | 28,89 | 27,51 | 25,25 | 23,27 | 28,17 11,65 
31.13 | 31,18 | 31.18 | 31118 | 38/95 | 8, 2972382 | 375 7,38 
21,79 23.61 | 2489 | 21.84 19.15 | 22,68 | 21,57 | 21.05 | 20,71 1,08 
40.01 | 38/27 | 38.49 | 38,49 | 33/57 | 27,70 | 26,98 | 8,12 | 28/30 11,71 
47,87 | 48,09 | 48,09 | 48,09 | 45,85 | 36,10 | 3281 | 31,34 | 31,71 16,16 
36.39 | 36,51 | 36,19 | 36,19 | 30,57 | 27,75 | 26,92 | 26,19 | 26,25 10,14 
30,11 | 30,11 | 30,36 | 30,36 | 27,17 | 27,51 | 25,96 | 22,93 | 22,81 7,30 


| 
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Zabelle XL. 









Bon 
Berjandftation 


Gouverne: 


bi 
Gebiete — 


Eiſenbahnlinien 





Nördliche 
Schwarzerde⸗ 
Gouvernements 


— un 


Mittel-Schwarzerbe- 
Gouvernement3 


Öftliche und nord» | 


Nördliche 
ES chwarzerbe- 
Gouvernements 


Öftliche unb nord» 
Öftliche Fern 
5 


Mittel-Schwarzerbe: { 
Gouvernement3 





Kurt 


* 


Tambow 
Zula 
Orel 
Benfa 

Tambow 


Tula 
Riäfan 


Saratom 


Simbirsk 
Samara 


Orenburg 
votes 


Chartow 
Woroneſh 


Orel 
Tambow 


Kursk 
Samara 
Orenburg 
Saratow 


Woroneſh 


Tarifſammlung von 1897. 


ſtursk⸗Chark.“Sewaſt. 
ſtursk⸗Woroneſh 
Südoft 


Orel-Rig a 
Sysran-Mjasjdm. 


Ridlan-Nzeist 


Sysran: Wijasjam. 
Samara⸗ Slatouſt 


Chartow· Nitolajew 


Südoſt 


Orel⸗Riga 
Südoſt 


Aurst⸗Chart. :Sewaft. 
—————— 


Riäfan-Hralzt 
Südoſt 


Solntzewo 
Bielgorod 
Kursk 
Lgow 


Borifjoglebat 









Morſchansk 


Ekaterinowka 


Kuanepl 
Samara 


Sorotſchinskaja 


Orenburg 
Poltawa 


Krementichuf 


Charkow 
Woroneſh 


su 
e 
Tambow 


Borifſoglebsk 


Kursk 
Samara 
Orenburg 
Saratow 


Woroneſh 
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(Fortiegung.) 






































Na 7 F i 17 au Eingetretene Frachtermäßigungen 
—— — — — — — — einſchl. Nebengebühren in Kopeken 
Ba ein Bud in Bopelen für ein Pud im Jahre 1899 gegen 
1886 18837 1888 | 1889-93 | 1898-97 1899-99 1] 1877 | 1878 | 1879 | 1880 | 1881 
| | 
24,26 | 17,79 124,54 | 23,04 | 22,78 | 22,76 | 4,33 | — — — — 
24,45 21,72 26,23 |: 23,80 | 28,69 | 23,611 756 | — — — — 
23,01 | 20,46 23 El ı 22,94 | 22,45 | 22,301 — 1,20 — — — 
26,01! 20,57 238,77 22,94 | 21,98 21,701 — | 6,79 | — — — 
31,49 25,29 26.89 25,52 2358128501 — | — | 8651| — | — 
— 30,46 30,39| 28,20 | 252115221 — — |1243| — — 
27,96 23,38 24,84 | 23,98 21,95 | 21681 — | 711 — — 
28,53 | 24,92 | 2307124841245: 22,78 251 — — 771 — — 
— 2106 | 20,96 | 23,04 | 23,04 21224 20,881 — | — | re —— 
— | 3295 3072 28,67 26,52 | 8,61 | — | — | 986] — 
— 31,86 80,72 | 27,70 125,231 2524| — —— 1015| — — 
— 83061 20,93 80115 89831 2446 2411581 | — 210392 — 
24,04 20, 94 22.35 | 21,31 | 21,93 | 2176| — — — 6,177 — 
28,62 25,98 ı 27,211 24,70 | 23,45 | 23,01 — — — 637 — 
— | 34,55 2921| 2811 | 27,58 | 27,731 — — — 1267 — 
— 32,18 130,89 ı 28,67 | 26,45 | 26,53 —_— — — :12,19| 
— 36,70 29,90 | 28,67 | 27,45 | 27,59 | — — | — 1104) — 
— | 3857 189,021 3821| 2951| 9,71 —- | — | - I — 119380 
— ı 42,18 33,67 | 32,05 | 31,43 |3130 | — | — — — 15,99 
47,78 45,85 37,41! 34,05 | 32,73 93481 — — — — 17719 
31,10 26,23  |27,56 23,72 | 2356 | 318] - — !—- | — [1158 
31,10 26,23 24,19 | 23,72 | 22,65 | 22,52 — — — 1818 
— 24.80 27,211 23,80 23,13 23.021 — — — — [11,30 
— 1 @68 8.98 | 27.19 2433 2416 | — | — Er ge 
| 
Nah Petersburg de 
- 2 ermäßigungen 
a für ein Pud in Kopeken — 











Derſt | 1883 | 1885 | 1886 | 1887 | 1888 |1859-93|1893-97 1897-99] 1883 





| 
967 || 26,96 | 26,96 | 26,96 21,27 | 21,64 |. 21,31 | 20,02 | 19,81 7,65 
1031 || 25,70 | 25,70 | 25,70 | 22,30 | 22,95 | 22,83 | 20,63 | 20,08 5,62 
1060 || 31,75 | 31,75 | 31,75 | 26,75 | 26,20 | 24,75 | 20,87 | 20,43 11,32 
1256 || 80,45 | 30,45 | 30,45 | 28,96 | 28,00 | 26,47 | 22,47 | 22,33 8,12 
1111 | 23,25 | 28,25 | 23,25 | 21,74 | 22,30 | 21,31 | 21,28 | 21,04 2,21 
1645 || 32,29 | 32,29 | 32,29 | 28,70 | 26,49 | 26,48 | 25,66 | 25,70 6,59 
1417 82, 02 | 32,02 | 32,02 | 26,43 | 26,43 | 26,43 | 23,79 | 23,72 8,30 
2038 40,92 41,80 | 41,80 | 41,80 | 34,79 | 32,32 | 28,88 | 29,11 11,21 


32,24 | 30,35 | 30,35 | 26,70 | 26,69 | 25,46 | 21,73 | 21,55 10,69 
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Die Frachtfäße auf den Maflerftraßen find ebenfo wie die Bahn- 
frachten ftark gefallen, insbefondere diejenigen auf der Wolga und auf dem mit 
ihr zufammenhängenden Marienfyiten, die für den Transport von Getreide 
in erfter Linie in Betracht fommen. Es betrugen die Durchichnittsfrachten 
auf der Wolga nad Rybinsk von!: 





— Werfkentfernung biz Rybinäst 


































1 | me | 158 1 Po ager 
im Eimbirät Samara Balakowo Saratow Kamyjchin 
se LT lo (minimum Li 
Tour | Tour | Tour | Tour | Tour | Zone | Tour | Tour | Zour | Tour 





Mittelfradt in Kopeften pro Pub 





1879 735819. | 72 1 116, 78 | 124 | 80 
1882 638 |638 | 84 | 70 92 | 78 1103 | 85 Tl 118 | 98 
1884 6,9 5,1 8,5 6,3 96! 72 1106 | 77 | 15 | 84 
1887 3,2 4,7 5,7 4* 6,6 | 9,8 6,9 6,8 1,5 6,5 
ss 1 27 | - Isıl —- I a2ı s5 | ao) a2 | 58 | 3% 
1898? I — | — 1521481 - | - 1 2! WI — | — 


Nach dem Marieniyftem waren die Frachtſätze nach Petersburg: 





I. Zour II. Tour 
Yahre Minimum | Marimum | Mittel | Minimum Marximum Mittel 
Kopekenpro Pud 








1879 12,0 12,9 12,5 12,5 | 14,0 13,0 
1884 11,5 12,6 12,0 11,5 13,0 12.2 
1887 10,8 10,8 10,5 94 | 102 9,8 
1889 8,8 9,3 9,0 8,7 9,1 89 
18932 8,0 930 83 A z 
18958 6,0 »I | - | - — 


Hiernach ergiebt ſich, wie ſtark in den letzten Jahren die Wafler- 
frachten im Preiſe geſunken ſind. 

Auch der Preis der Seefrachten don rufſiſchen Exporthäfen nach den 
ausländifchen Beitimmungshäfen ift in den lebten Zeiten außerordentlich 
gefallen und ſcheint noch weiter zu finfen. 

’ Mertens: Rußlands Bedeutung für den Weltgetreidemarft. Allg. Statift. 
Archiv 1892 ©. 566 u. 571. 

2? Statiftit des Verkehrsminiſteriums Bd. 38, Abt. V. 

3 Ebenda; auh Ballod: Die wirtichaftlihe Lage Rußlands. Schmollers 
Jahrbuch 1893 ©. 112. 
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Nach) Angaben von Broomhall's „Corn trade year book“ 1896! 
betrugen die Frachtfäße für die Seebetörderung von Weizen nach Häfen 
Englands für 1 Quarter (— ungefähr 217,7 kg) in Schilling von 

1872 1882 1894 1895 1896 
Häfen de3 Schwarzen und Afowichen Meere? Sa Sie 213 2 2Us 

s = Baltiihen Meeres . . ..... 2 2 — 1 11/4 

Aus diefer Zuſammenſtellung läßt fich leicht erfennen, wie allgemein 
der Niedergang der Seefrachten von den ruffiichen Häfen nach England in 
den legten 25 Fahren gewejen ift. Die Ermäßigungen waren bejonderd 
groß für die füdlichen Häfen und betrugen in dem Zeitraume 1872—1896 
für 1 Quarter 6° Sch. (= 30 Mt. pro Tonne), während fie für die 
baltifchen Häfen in derjelben Zeit 9 Pence für 1 Quarter (= 3,51 ME. 
für 1 t) ausmachten. 

Die nachiolgende Tabelle enthält die Frachten, zufammen mit ben 
Verficherungsprämien berechnet, für die Beförderung von Weizen von den 
einzelnen ruffiichen Häfen nach London in der Zeit von 1885—1896 
pro 1 Pud in Kopelen ?. 
































Peterd-| m. ı Nitola⸗ Tagan⸗ Nowo- 
Jahr urg Riga | Reval | Libaun Odeſſa jew vog Roftow zoffijät 
1885 | 5,01 | 468 | 5,44 | 5,49 | 8,89 | 10,10 | 1,91| — _ 
1886 | 4,63 | 428 | 5,15 |! 501 | 733 | 920 | 1038| — _ 
1887 | 5,51 | 5,67 | 6,70 | 6,45 | 10,883 | 1,6135 | — — 
1888 | 7,16 | 6,83 | 827 | 7,23 1300 1447 1693 — — 
1839 | 6,52 | 5,52 | 631 | 5,88 | 11,27 | 12,35 | 15,06 | 16,11 | 13,00 
1890 | 3,98 | 452 | 4,96 | 4,81 859 |! 971 | 11,93 | 1934 | 9,81 
1891 | 4,62 | 4,85 | 5,76 | 4,95 | 11,10 | 12,61 | 13,37 | 12,77 | 10,37 
1892 | 4,06 | 4,66 | 4,76 | 4,78 2 9,63 | 12,32 | 15,68 | 9,87 
18931 — I 485 | 542 488 | 816 1034 — | 1314 | 870 
1894 | — 3333 428 425 822 893 — 11017! 8,2 
18951 — 409 451 4,33 7155| 890 — 974 | 7,97 
186 | — 435 | 49 | 438 | 814 | 919) — | 11,29 | 7,99 








Aus diefer Tabelle erfieht man, daß die Seefrachten von den ruffifchen 
Häfen feit einem Jahrzehnt in ſtetem Sinken begriffen find, wenn auch nicht 
in folhem Maße wie in dem Zeitraume von 1872—1854. Wir bemerken 
den größten Niedergang der Frachtjäße bei Zaganrog, Roftow und Nowo— 
roffijsf, wofelbit fich die Beförderung von Weizen nach England feit 1889 
ungefähr um 5 Kop. pro 1 Pub (= 6 Mi. pro Tonne) verbilligt hat. 


ı 5. 14—16. 
2 Materialien zur Durchlicht der Getreidetarife der ruſſiſchen Eifenbahnen von 
1889 und 1896 Heft V ©. 3—16. 
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Don anderen Häfen waren die Ermäßigungen geringer: fie betrugen gegen 
über dem Serennium 1885—1890 für bie Zeit von 1891—1896 1!/s bis 
1!/s Kop. pro 1 Pub (= 1,56—1,88 Mi. pro 1t), wie man aus jolgen- 
der Zufammenftellung fieht. 

Durchſchnittliche Frachtſätze 


1885 - 1890 1890 - 1896 
Kop. pro 1 Pud Mt. pro 1t Kop. pro 1 Pud Mi. pro 1 t 
Riga... 6,14 8,08 4,95 6,52 
Libau. .. 581 7,65 4,59 6,05 
Dbella . . 9,98 13,15 8,55 11,27 
Nitolafew . 11,13 14,67 9,93 13,09 


Es bleibt mir nur noch übrig, diefer Tabelle hinzuzufügen, daß die 
Seefrachten ſtets großen Schwankungen unterworfen find. Außerordentliche 
Steigerungen der Frachtſätze Hatten in den Jahren 1888 und 1891 ftatt- 
gefunden — 1888 infolge einer großen ruffifchen und einer Eleinen ameri— 
fanifhen Ernte, ſowie infolge eines hohen Standes des Rubelkurſes — 
1891 wegen des drohenden Ausfuhrverbotes, das der Ausfuhr einen jcharfen 
Antrieb gegeben hat. 

Im ganzen tritt uns aber ein namhafter Rüdgang in der Höhe 
der Seefrachten entgegen, jo daß auch biejer Faktor in der Gefamtrechnung 
dazu beigetragen bat, dem Erporteur die Möglichkeit zu geben, der weichen- 
den Preisbewegung für Weizen und Roggen auf dem Weltmarkte folgen 
zu können!. 


! Dr. Soetbeer (in Conrads Yahrbüchern für Nationaldf. u. Stat. III. Folge 
11. Bd. 1896) giebt noch folgende Tabellen an, welche zu demjelben Refultate führen. 





Durdjichnittl. Frachtſahe für Durchſchnittl. Fracht. Durchſchnittl. Preife 
Beförderung von Getreidevon . fäße für Beförderung * Roggen aus dem 
Odeſſa nah Hull, London, im von Roggen nach |füblichen Rukland in 


Antwerpen oder Rotterdam Jahre | Hamburg von Odeſſa | Hamburg ohne Zoll 


i Schilling und Mart für 1 Tonne 
im Jahre Pence für 1 Zon* 











Ted 
5 ⸗ 
4 
: 9 Pr 
10/2 = 
: 6 P 
a 9 — 
9 
—6 *Ton = 1015 kg; sh = 1,02 Mt. 
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AL eine der Urfachen der Verringerung der Trangportloften kann man 
auch die Beförderung des Getreide in gejchüttetem Zuftande anjehen. 
Jedenfalls ijt diefe Transportart für die Entwidlung des Getreideabjaßes 
in Rußland von ganz befonderer Wichtigkeit. 

Das Quantum Getreide, welches alljährlich in Rußland auf Eifen- 
bahnen und auf den Fylüffen bewegt wird, beträgt im Durchjchnitt circa 
75 Mill. Tſchetwert (1 Tſchetwert = 2,099 hl)!. Da nun durchichnittlich 
ein Sad "is Tſchetwert faßt, jo ergiebt ſich daraus, daß allein zur Fort— 
bewegung des auf Eifenbahnen und Wafjerftraßen zur Beförderung gelangen- 
ben Getreide 150 Mill. Säde erforderlich werden. Der Wert eines Sackes 
beim Ankaufe ſchwankt zwiſchen 13—80 Kop., oder kann durchjchnittlich 
zu 20 Kop. angenommen werden. Der Roggenjad hält etwa 3—-4 Reifen 
aus. Die jährliche Abnugung der enormen Menge von Säden, die beim 
Getreidetransport in Rußland Berwendung finden, kann auf mindeſtens 
41/2 Mill. Rubel veranichlagt werden; Hierzu find noch die Koſten des 
Rüdtransportes der leeren Säde zu ann die ebenfalls a unbedeutend 
find und von der Entfernung abhängen. 

Der ruffiiche Getreidehandel würde um den großen Betrag, der durch 
die Verladung des Getreides in Süden, wie durch deren Rücdtransport 
verloren geht, billiger liefern können, wenn der Transport don Getreide 
in gejchüttetem Zuftande allgemeinen Eingang fände. In der That gehen 
nun auch die Bejtrebungen dahin, den Transport des Getreides in ge— 
ſchüttetem Zuftande zu verallgemeinern. Seitdem damit im Jahre 1887 
auf der Linie Riga-Zarizyn der Anfang gemacht worden ift, find immer 
mehr Bahnen diejer Form des Getreidetransportes gefolgt, und in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1893 ift auf einem Kongrefje jämtlicher Bahnen 
Rußlands der Beichluk gefaßt worden, ſowohl die Einrichtung der Wagen 
als auch die Regeln für den Transport folcher Sendungen, die 3. 3. für 
den Transport auf den Bahnen Riga-Zarizyn ausgearbeitet wurden, für 
da3 gejamte Eifenbahnnet des ruffischen Reiches anzunehmen ?. 


ı Bol. Mertens: Rußlands Bedeutung für ben Weltgetreidemarft. Statift. 
Arhiv II. Jahrgang ©. 601 ff. 

? Der Inhalt der Verordnung vom 15. Juli 1892, betr. bie Beförderung von 
Getreide in loier Schüttung, ift folgender (veröffentl. in der Zeitfchrift bes Minift. 
des Verkehrsweſens vom 1. Sept. 1892): Sämtlihe Eijenbahnen, mit Ausnahme ber 
ſchmalſpurigen, müſſen auf Wunſch der Verſender, jowohl im Binnen- ald im direkten 
Verkehr, Roggen, Weizen, Hafer, Gerfte, Buchweizen, Mais, Erbien, Bohnen u. f. w. 
(aber nicht Mehl, Kleie, Graupen u. ſ. w.) in lojer Schüttung befördern. Das Zu- 
fammenladen verjchiedener Arten der bezeichneten Güter in denſelben Wagen ift nicht 
zuläffig. Der Verſchluß der Wagenthüren wird jeitens der Eifenbahnen durch Vor— 
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In welchem Umfange diefe Transporte fich entwidelt haben, läßt ſich — 
nach Mertens — deutlich Tür die Strede Riga-Zarizyn erkennen. Hier 
waren von den mit Getreide beladenen Wagen ſolche, die Getreide im 
geihüttetem Zuftande enthielten, 

1887: 3,91% 
1888: 14,85 %o 
1889: 22,43 Yo 
1890 : 37,90 %o 
1891: 51,20 %o 

Es hat darnach der Transport von Getreide in gejchüttetem Zuftande 
ftetig und ftarf zugenommen. Ahnlich dürften fich die Verhältniſſe bei den 
übrigen großen Erportbahnen entwidelt Haben, doch Liegen hierüber zahlen- 
mäßige Nachweije nicht vor. 

Eine überaus beträchtliche Steigerung dürfte der Transport von Getreide 
in gejchüttetem Zuftande aber erfahren, wenn die Anlage öffentlicher Lager: 
häufer und Glevatoren, die eine bequeme Aufnahme des in geſchüttetem 
Zuftande angelangten Getreides zulaffen, in ſyſtematiſcher Weite vollendet 
fein wird. Die lebteren haben fich aber in der Ießten Zeit ftarf ent- 
widelt, und man arbeitet mit eiferner Energie an der jchnellen Durchführung 
des Lagerhausſyſtems. Das läßt mit großer Bejtimmtheit erwarten, daß 
dort jchon im Laufe einiger Jahre eine ganz bedeutende Verringerung ber 
Transport und Platzkoſten eintreten, und damit die Stellung Rußlands 
auf dem Weltmarkte noch wejentlich günjtiger werden wird. 


Drittes Kapitel. 
Der gegenwärtige Tarif und der deutfcheruffifche Verkehr. 


$ 1. Troß der verfchiedenen Mängel hat der Tarif von 1893 dennoch 
fih im großen und ganzen bewährt, weil er einfach war und außerdem 
im Laufe von drei Jahren feine Anderung erfuhr und erfahren konnte, da 
beftimmungamäßig erft im Jahre 1896 eine abermalige Burchficht der 
Getreidetarife vorgenommen werden follte. 

Anderd audgerüftet trat das Finanzminiſterium im Jahre 1896 an 
die Aufgabe heran, eine volljtändige Durchficht der Getreidetarife zu ver: 


jabftücde bewirkt. Der Wunſch des Verſenders, das Gut in loſer Schüttung beförbern 
zu lafien, muß auf bem Frachtbriefe ansgeiprochen werben. Für die Benützung ber 
Borjagbretter an ben Thüren find ferner 50 Kop. (feit 1894 75 Kop.) für jeden 
Wagen auf die ganze Beförberungsftrede zu entrichten. 
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anlafien. Das Biel diefer Durchſicht konnte nach der Erklärung des 
Präfidenten Iediglich fein, Anderungen ar zu ftellen, welche zur Abftellung 
derjenigen Mängel führen konnten, die fich während der dreijährigen An— 
wendung der bejtehenden Tarife herausgeftellt Haben, und des weiteren der 
Befriedigung folcher Forderungen entgegen zu kommen, die durch neue 
wirtichaftliche Verhältniffe hervorgerufen worden find. 

Da nun in der Zwiſchenzeit mehrfach Klagen über die Wirkung des 
1893 ausgearbeiteten Tarifes laut geworden waren, jo lud man zur 
Beratung der neuen Getreidetarife Intereffenten im weiteften Sinne ein, 
um die Begründung der Ausstellungen und Klagen fennen zu lernen. Um 
nun zunächſt der zahlreichen VBerfammlung (es waren 172 Vertreter der 
Landwirtſchaft verfammelt; außerdem waren der Handelaftand, die Mühlen- 
induftrie und die Eifenbahnen vertreten) bei der Beratung der wichtigen 
Frage und jodann dem Tariftomitee bei der Beichlußfaffung ein zuverläſſiges, 
objeftives Urteil zu ermöglichen, wurden jehr umfangreiche und ing einzelne 
gehende Borarbeiten gemacht. 

Das Programm für die Beratungen enthält die folgenden Punkte:! 

1. Müfjen die Tarife für Getreide, das für die Ausfuhr und das für 
den inneren Verbrauch verſandt wird, gleich fein, oder ift e& befler, 
einen jogenannten Ausfuhrtarif und einen anderen Tarif, beſonders 
für den inneren Verkehr, einzuführen ? 

2. Iſt e8 geboten, für jämtliche Getreideforten einen einheitlichen Tarif 
feſtzuſetzen, oder ift e8 wäünfchenswert, für Ölfamen und Mehl den 
Zarif im Dergleich zum allgemeinen Tarif zu erhöhen und den Tarif 
für Abfälle, Olkuchen und Kartoffeln herabzuſetzen? 

3. Sind die Tarife don den Produktionsgegenden nach den Ausfuhr- 
pläßen und den inneren Berbrauchsmärkten den Bedürfniffen der 
einzelnen Produftionggegenden, der Ausfuhrpläße und inneren Ver— 
brauchsmärfte anzupaffen, oder find Zarife nach einer allgemeinen 
Formel feftzuftellen, von der nur in Ausnahmefällen abgewichen 
werden darf? 

4. Für den Fall, daß obige Frage in dem Sinne entjchieden wird, daß 
die Tarife mit Rüdfiht auf die einzelnen Produftionsgegenden, 
Ausfuhrpläge und inneren Märkte geregelt werden müſſen —, auf 
Grund welcher Principien find dann die einzelnen Tarife fejtzuftellen ? 





! Hournal des Tariflomitees, betr. die Durchficht der Getreidetarife ber ruff. Eijen- 

bahnen im Jahre 1897. Petersburg 1397 S. 13—15, jowie Mertens, Die Durdj- 

ficht der ruff. Getreibetarife im Jahre 1896, Archiv für Eifenbahnwejen 1897 ©. 401—2. 
Schriften LXXXIX. — Eifendahntarife. 18 
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Für den Fall, daß die Frage unter Nr. 3 in dem Sinne entjchieden 
wird, daß eine allgemeine Zarifformel fejtgejeßt werden müſſe, — 
unter welchen Bedingungen darf von der allgemeinen Formel ab- 
gewichen werden ? | 

Auf Grund welcher allgemeinen Principien ift die allgemeine Formel 
feftzujegen, wenn eine ſolche als notwendig erkannt werden jollte? 
Sind die Frachtfäge für eine größere Entfernung im Verhältnis zu 
einer Eleineren Entfernung niedriger zu bemefjen? 


Indem ich diefe Vorarbeiten nicht ind Detail verfolge, faſſe ich das 


Ergebnis diejer umfangreichen Vorarbeiten und eingehenden Beratungen in 
folgende Punkte zuſammen: 


1. 


Das Syſtem der allgemeinen Differentialtarifformeln, das auf dem 
gejamten ruffiichen Eiſenbahnnetze für die Getreidebeförderung gleid- 
mäßig angewandt wird und im Jahre 1898 eingeführt wurde, wird 
auch in Zukunft beibehalten. 

Die Tarife für die Beiörderung von Getreide im Ausfuhrverkehr 
haben feine wejentlichen Änderungen erfahren, da eine Ermäßigung 
nicht nur als nutzlos, jondern in gewiffen Maße ala jchädlic, 
namentlich in Bezug auf die ntereffen, die geſchützt werden follten, 
erachtet wurde. 


. In den inländifchen Tarifen wurde die Staffelung der beftehenden 


Sätze durch Ermäßigung gemildert, indem größere Ermäßigungen für 
Entfernungen von 320—540 Werft (342—578 km) und weniger 
große für Entjernungen von 800—1120 Werft (856—1198 km) 
bewilligt wurden (leßtere Ermäßigung erftredte fih auch auf den 
Ausfuhrverkehr). 

Die Tarife für Müllereiprodukte wurden in gleicher Höhe belaſſen 
mit den Tarifen für die Beförderung don unverarbeitetem Getreide; 
auch find die gleichen Sätze für „graues“ und „rotes“ Getreide bei» 
behalten worden. 

Die Tarife für Beförderung von Abfällen, die beim Miüllereibetriebe 
und bei der Ölfabrikation getvonnen werden, wurden für den Inland 
verkehr auf "/co Kop. für 1 Pud und Werft (— 2,2 Pf. pro Tonnen 
filometer) bis zu einer Entfernung von 1056 Werft (1130 km) 
ermäßigt, bei größeren Entfernungen wurden fie in der bißherigen 
Höhe belaffen, d. h. fie find um 100 niedriger ala die Getreide 
tarife. 

Das Verhältnis zwiſchen den Tarifen für Olfamen und die übrigen 
Getreidegattungen ift unverändert geblieben, d. 5. die erjteren über 
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fteigen im Ausfuhrverkehr die letzteren bei Entfernungen über 250 Werft 
(267 km) um 14,40 Rbl. (31,10 ME.) für eine Wagenladung von 
750 Bub (12285 kg); für den Inlandsverkehr find die Tarife die 
gleichen. 

7. Die Stationsgebühren find von 0,7 Kop. auf 0,5 Kop. für 1 Pud 
(von 9,22 Pi. auf 6,59 Pf. für 100 kg), db. h. um 1,50 Rbl. 
(3,24 ME.) für eine Wagenladung von 750 Pud, und die Wiege: 
gebühren von 0,25 auf 0,20 Kop. für 1 Pud (von 3,28 Pf. auf 
2,63 Pf. für 100 kg) herabgeſetzt worden. 

Mas folgt num aus dieſen bvorftehend in fieben Punkte zufammen- 
gefaßten Beichlüfjen der ruffifchen Regierung ? 

Zunächſt ergiebt ſich aus diefem Beichluß, daß die Grundſätze, die im 
Jahre 1893 aufgeftellt wurden, mit jehr unbedeutenden Abänderungen bei— 
behalten wurden. 

Die neue Getreidetarifformel entfpricht daher auch nicht den Forderungen 
derer, die eine wejentliche Ermäßigung der Ausfuhrtarife verlangten, um 
den Abja des ruffiichen Getreides ins Ausland zu erleichtem; wohl aber 
errüllt fie die Hoffnung derer, die die Ermäßigung für die centralen 
Goudernement?, die großen Müllereibetriebe u. j. w. wünjchten. Das 
gewünjchte Ziel konnte aber wohl erreicht werden, ſofern die Frachtſätze 
auf Eleinen und mittleren Entfernungen herabgejegt wurden, wodurch ohne 
Schädigung der abgelegenen Produftionsgebiete, die centralen Gouvernements 
und die diefen zunächit gelegenen Landesteile die Möglichkeit erhalten, das 
dort geerntete Getreide in der Nähe mit Vorteil abzufegen. Zu dem Zwecke 
wurde der Kreis von 320 Werft, innerhalb deſſen bisher ein ermäßigter 
Frachtſatz für den Inlandsverlehr galt, auf 540 Werft ausgedehnt. Bei 
ben 540 Werft gleichen fich auch die Frachtſätze des Inlands und Ausfuhr- 
verkehr? aus und fie halten fich darin gleich Hoch. Die neue Formel, nach 
der die Tariffähe im einzelnen berechnet werden, iſt folgende!: 

Für den Ausfuhrverkehr?. 

Für alle Getreidearten der I., II., III. und IV. (von 320 Werft) 
Kategorie. 

von 1— 180 Werft (1,07—192 km) 30 Kop. pro Wagen (750 Pub = 12235 kg) 

| und Werft — 4,94 Pf. pro tkm, 
» 181— 320 - (193-341 km) 12 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
180 Werft = 1,97 Pf. pro tkm, 

’ Sammlung ber Tarife für die Beförderung ber Getreidetransporte auf allen 
rufſiſchen Eifenbahnen. Peteräburg 1897, ſowie Arhiv für Eiſenbahnweſen 1897 
€. 1209—1210. 

® Siehe Tarifformel von 1893. 

15 * 
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von 321—1120 Werft (342—854 km) 11 Kop. pro Wagen und Werft: Zufchlag zu 
320 Werft = 1,81 Pf. pro tkm, 
» 801—1120 = (855—1195 km) 9 Hop. pro Wagen und Werft; Zujchlag zu 
800 Werft — 1,48 Pf. pro tkm, 
» 1120 ab :» (1196 km) 6": Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
1120 Werft = 1,07 Pf. pro tkm, 
Für Getreidetrangporte der IV. Kategorie (Ölfamen) bis 320 Werft: 
von 1--260 Werft (1--277 km) 30 Kop. pro Wagen (750 Pub) und Werft — 
4,94 Pf. pro tkm, 
: 61-30 = (278—341 km) 12 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
260 Werft = 1,97 Pi. pro tkm. 

Diefer Tarif bezieht fich bei Getreide, Hülfenfrüchten, Olfamen, Mehl 
Mühlenfabrikaten, ſowie Olkuchen auf die Beförderung in Mengen von 
750 Bud — 12285 kg; für die volumindjeren Samen, jowie Malz, Malz 
feime und Kleie auf Sendungen in Mengen von 610 Pub — 10000 ke. 

Für den Inlandsverfehr aller vier Kategorien: 
von 1— 200 Werft (1—214 km) 22 Kop. pro Wagen (750 Pud) und Werft = 

3,62 Pf. pro tkm, 

» 201— 540 =» (215—275 km) 15 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
200 Werft — 2,47 Pf. pro tkm, 

-» 541— 800 =» (579-854 km) 11 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
540 Werft = 1,81 Pf. pro tkm, 

:» 801-110 - (855—1195 km) 9 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
800 Werft — 1,48 Pf. pro tkm, 

- 1120 ab = (1196 km) 6!ja Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 
1120 Werft 1,07 Pf. pro tkm. 

Bon diefem Zariffchema beftehen noch die folgenden wichtigen Ab: 
weichungen!. | 

Tür die Wladifaufasbahn im Lokalen Verkehr, jowie von den Stationen 
diefer Bahn nach den Stationen der Strede Roſtow-Taganrog der Sekaterinen- 
bahn wurde folgende Tarifformel für alle Kategorien feitgejeßt ?: 
von 1— 160 Werft 31,25 Kop. pro Wagen (750 Pub) u. 1 Werft = 5,06 pro tkm, 

« 161— 305 = 20 Rop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 160 Werft = 
3,29 Pf. pro tkm, 

s 306—1120 =» 9 Kop. pro Wagen und Werft; Zufchlag zu 305 Werft = 
1,48 Pf. pro tkm, 

- 1120 ab - 6'2 Kop. pro Wagen nnd Werft; Zujchlag zu 1120 Werft = 
10,07 Bf. pro tkm, 


! Sammlung ber Tarife für die Beförderung der Getreidetranäporte ꝛc. Aus⸗ 
nahmetarife S. 32—55. 

2 Diefer erhöhte Tarif zu dem nächftgelegenen Häfen rührt davon her, daß bie 
erwähnte Eijenbahn durch jehr fruchtbares, mit großer Ernte geſegnetes Land Läuft, 
welches diefe Erhöhung leicht ertragen kann. 
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Zur Erleichterung der Konkurrenz gegen die ausländiſchen Verkehrs— 
mittel wurde das Getreide aller vier Kategorien von den genannten Stationen 
der Südbahnen nach Odeſſa nach den folgenden Sätzen beförbert: 








en Nach Odeifa 











Kop. für 1 Pub 

VE: 5 2 0 ee ee er aan 688 13,97 ftatt 14,54 
SEE. u: im Sec er der 6 709 1293 =» 15,15 
Rudnja-Petihajewälaja. - -» -» > > >22 nn. 734 12,01 = 15,1 
Radbziwillow 1060 . : = 22 222222. 754 10,66 = 15,81 
. transit von Stat. Brody. . . . . . 754 965 = 1581 

- - bon anderen Stationen . . . 754 6,27 = 15,81 
ERBE: nie ne 418 10,89 = 10,89 
REN 4-5 an 442 10,34 = 11,23 
BORN. ee ae Br 452 | 984 «- 11,38 
Ihernyj-Oftrow - . 2 2 Een 43 | 94 - 11,68 
EEE en ee Week 493 8,84 = 11,98 
Wolotſchisk loco . - -» -» >22 510 848 - 12,22 
⸗ 510 769 = 12,23 
Ungheni transit von den Stationen | Pugheni. Kum. 275 A 
ber Rumänijchen Eiſenbahn Kuftelhty . . —— —— —— 
Yan ....| 25 34 - 872 
Stinoſfh..........776 215 51 =» 7,76 
—— 23.253 20. ee ee 238 591 =: 813 
Kulmalaia - 2 222 258 591 =» 845 
Zihabyr-Bunge . - - - 2222000 ne 280 591 = 8,80 
EEE a a Dee — 303 5,91 =» 9,17 
Fra a Bade Be a RN 325 5,02 = 9,51 
BERNER 405. 5 a a ae a 349 | 506 = 9,87 
——— ra een 364 5.06 - 10,09 
——— — 389 4,30 = 10,45 





Nebengebühren: 
]) von Stationen Rabziwillow-transit, Wolotichist- 

transit, Ungheni-transit. . . » 2 2 220... — 1.069 
2) von anderen Statimen . . 220... u 0,83] 





ftatt 0,88 


Don einigen Stationen der Moskau-⸗Kaſanbahn, Moskau-Windau— 
Rybinskbahn, Moskau⸗Niſhnibahn und Nikolaibahn, nach Peterburg wurden 
die Getreidetransporte in Wagenladungen nach den folgenden Säßen tarifiert. 

(Siehe Tabelle auf nächfter Seite.) 

Ferner giebt es noch Ausnahmetarife, welche ſich auf Sendungen 
beziehen, die einige kurze Zweigbahnen oder verjchiedene ifolierte und jchmal« 
ſpurige Bahnen paffieren. | 

Ebenſo find ala Ausnahme die folgenden fpeciellen jogenannten Naviga— 
tionstarife anzuführen, welche in dem Jahre 1898 für die Dauer der 
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ibe- Transportpreife 
.. Eifenbahnen und Berfandftationen | nad Peteröburg. für 
Zur Werft | Kopelen für 1 Pub 














Mostan-Rafanbahn: 
alle Zichamfinla . . -. 200er... 1278 | 19,00 ms 21,69 
: 1 02T ser 1308 | 19,12 21. ‚95 
s DIBalOm.. 3 ra ee har 1337 1935 — 22.0 
s IBEDE 52.8 20,0: Each 1363 | 19,50 = 22,43 
. Bla a eh 1399 | 19,71 = 22,74 
s TRAM: 2 2 u ne mu 1432 | 19,91 = 3,02 
Schichranhy....... 8 1469 | 20,59 = 3,34 
s MAEBEN 5 N ee eh 1506 | 21,23 s 3,67 
& Zindlema . 1526 | 21,62 =» 2384 
s a A Er Er REN 154 | 2,06 = 3,9 
. Selenyj⸗-Dol..... 8 1557 | 22,15 - 24,11 
. 1.» ER TE RES a SEIEN ER 1591 | 22,79 = 24,40 
Mostaun-Rifhnynowgorodbahn: 
W 
ae N a ea ne 1025 | 17,89 - 19,18 
. JJ TEE RG 978 | 1739 » 18,62 
Mostau-Windan-Rybinskbahn!: 
Hafer EreguBoWO: » 2 2 uam un. 128 29 =» 5,12 
. Spastaja Poli . . . 2. 2: 2.220. 135 3383 = 5,40 
⸗ Miafinoj-Bor. -. - » oe ne... 147 378 = 5,88 
. Podberesje........... 160 4,32 = 6,40 
s SEONMDEBD = a5 a 180 | 458 ⸗ 7,20 
⸗ J ee 203 5842 = 7,57 
® Ehimät..... ——— A er 24 | 542 » 79 
- Wereszezinod......... 237 5,758 = 811 
. a a 250 6,14 =» 8,32 
® Staraja-Rufla - - » > 2 2 2 2 2 02. 268 621 » 8,61 
Nikolaibahn: 
A Malbaila 222. 5 | 605 = 856 
⸗ a a at 445 7,54 =» 11,32 
⸗ Sawidowo.. 493 815 = 11,98 
⸗ OEM u 442 750 = 11,3 


Navigationsperiode nach Odeſſa, Nikolajew, Sewajtopol, Yeodofia, Peters 
burg und Riga fejtgeftellt wurden. (Tabelle XII). 

Aus der Tabelle XIII erjehen wir, daß die Ermäßigungen bei diejen 
Nadigationstarifen jehr verjchieden find und manchmal 44 %o gegenüber dem 
allgemeinen Tarife erreichen. 


Die neuen Tarife traten am 1./13. November 1897 in Kraft. 





! Alle anderen Getreibegattungen wurben von benjelben Stationen ber Moskau— 
Windau:Rybinstbahn und von der Station Borowitſchi der Nikolaibahn nad dem 
Zarif des Inlandsverkehrs befördert. 
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Die Ermäßigungen, die durch die neuen Tarife gefchaffen wurden, find 
nicht bedeutend, denn der gefamte Ausfall, der den Bahnen dadurch zur 
Laſt fällt, beträgt nach der Rechnung des Finanzminiſteriums, wenn man 
den Verkehr des Jahres 1895 zu Grunde legt, nur 700000 Rbl. Bon. 
diefen 700000 Rbl. entfallen 500000 Rbl. auf den Inlandsverkehr bis 
540 Werſt, während der Reit fich auf den übrigen Verkehr verteilt. 

Wichtiger ift die Herabfegung der Stationsgebühren um 1,50 Rbl. 
für eine MWagenladung. Hierdurch entiteht ein Ausfall von 12 Mill. 
Rubel, der zu einem Teil auch auf die Empfangsftationen entfällt und 
daher bei den direkten Sendungen nach Königsberg und Danzig anteilig 
auch don den deutfchen Bahnen getragen werden muß !. 

Endlich ift bei der Umarbeitung der Tarife noch eine Ermäßigung 
eingeführt worden durch Herabfegung der Wiegegebühren von 0,25 auf 
0,20 Kop. pro 1 Pud. Der Ausfall für diefe Ermäßigung, der übrigens 
auch jchon in den 1% Mill. Rbl. mitenthalten ift, Fällt ausſchließlich der 
ruffiichen Bahnverwaltung zur Laſt. 

Die Pläke, die im Verkehr mit Deutjchland in Betracht kommen 
können, werde ich in dem nächjten Paragraphen berühren. Als Endergebnis 
fann gleich bemerkt werden, daß ein merfbarer Einfluß der neuen Zarife 
auf den Ausfuhrverfehr kaum wahrnehmbar fein wird. 

Anders werden fich die neuen Tarifbeftimmungen im ruffiichen Inlands— 
verkehr fühlbar machen. Zunächſt ift jet den centralen Goudernements 
und den großen Mittelpuntten der Mühleninduftrie eine noch größere 
Möglichkeit gegeben, das Getreide in der Nähe abzufegen, ftatt, wie 
das unter der Herrichaft der alten Tarifformel der Fall war, die eigenen 
Ernten auf weite Entfernungen zu verkaufen, um den Bedarf dann jelbjt 
wiederum zm beziehen. Sodann aber ift die Ermäßigung für die Beförderung 
von Kleie u. ſ. w. don großer Bedeutung für die Hebung der Viehzucht 
und ebenfo für den Abſatz diefer Rüdftände dev Mehl- und Ölmühlen- 
induftrie, die. dadurch in die Lage verfegt wird, ihre Nebenprodukte ver» 
kaufen zu können, ohne Rüdficht auf die Konkurrenz, die gegenwärtig den 
im Innern Rußlands belegenen Mühlen durch die an der Grenze des 
Reiches befindlichen auf den ausländifchen Verbrauchsplätzen gemacht wird. 

Was aber die weftlichen Provinzen und Polen betrifft, jo ift für dieſe 
faft feine Bergünftigung durch die neuen Tarife erfichtlich. 


! Die Nebengebühren für Getreibefendungen nach ben vorbenannten Hafenpläßen 
find biefelben, die im Verkehr nach den ruffiichen Häfen erhoben werben. Dieſer An- 
teil betrug für deutiche Eifenbahnen früher 4,6 Pf., jet 3,3 Pf. pro 100 kg, alfo 
um 1,3 Pf. für 100 kg geringer. Siehe ©. 284 ff. 
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Zabelle XII. Ausnahmetarife für die 
(vom 15. März bis 15. November, 








Beitimmungsftation Opdefla 


Sübmeft-Eiien- 






Getreibegattungen Eifenbahnen 
Verſandſtation 

I., II., 1II. u. IV. Rat. Ekaterin. Strecke Fl unsDolgingewo . . . . .]588—681 | 8, 
« P PBitihugino ., E 646 8,64 
= B Dewladowo und Mitoradomta . [| 661—682 | 8,64 
= ⸗ Boihedarowla . . — 708 8,64 
. . Zjubomtrowla . . kn du 122 | 8,6% 
: ⸗ Wierhnjebniepromät . ee 736 9,05 

s s Strede Kifdnihnlepromat-jar ua vi — 

J ⸗Niſhnjedn —— — — 

⸗ 2 — = 

P 5 — — — 
Ulanomfla . — — 

⸗ Tſchaplino — = 

⸗ ⸗ Profjanja . a E — — 

5 J Demurino. . — — — 

5 ſursk⸗Chark.⸗S. Loſowaja und Samojiowta — — 

J Warwarowka * ———— — — 

⸗ ⸗ Sajzewo — — 

= Sinelnilowo . . . 2 2. — — 

⸗ Slawgorod — — 

P = Sofjiewmfa . . . — — 
Pr ⸗ Strecke Aleiandrowsl-Kradnokutowta” . 918 10,11 

P - 5 Waffiljemo: — — — _ 
L, I. u. III. Rat. Sübmweft srailomla . . Fe 452 10,67 
s x fulatvglaja . ee 459 10,34 
P) . Mogilew -. . . 2 2 2 2 2. 467 10,00 
= ⸗ MWolcsene. . 2 > 2 2 2 2. 471 10,00 
L, IL, II. u. IV. Kat. s Rybniga * “ . . “ . * ” — 245 6,97 
⸗ Warnigkaja Priſtan 124 8,47 

® Moslausftafan Strede Tihamfintasfaian. . . ... _ — 

5 Mostau:Nifhny s — ——— — — — 

⸗ ⸗ Sejma . . . — — 

⸗ Mosk.Jarosl.⸗Arch. Kinejhma . FE - — 

⸗ ⸗ Kolttoma . = 0 0 5% — — 

⸗ aroslam . — — 

⸗ Mosk.Wind⸗Rybinsk vbiner — = 
Öltuen . N 2 _ _ 
Safer ⸗ Rowgorod — = 

5 x Schimsk und Staraja-Rufia F _ — 

⸗ gowat . . . — | - 

s P %ola . — — 
Öltuchen Rjaſan⸗Ural Strede Bolst-Caratow-Rampihgn” _ _ 

L, Il., III. u. IV. Rat. ⸗ — — 
z Samara-Slatouft » Gamara — er 
Welzenmehl Sudoſt Zaritzyn — — 

Riga 

Riga⸗Orel⸗ 

Eiſenbahn 
L. II., III. u. IV. Rat. Riga-Drel Mitau . . . a ee 39 0,61 
- 5 ERBE 2: 2 rn ee Se 61 1, 
⸗ ERBE I: Sa Yan ae ara. un arte m re 8 2,04 
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Dauer der NRavigationsperiode 
für Peteräburg bis 15. September). 








Nitolajew Sewaftopol | Feodofia 
Chartow⸗ Nitolai⸗ Aurst⸗Chartow⸗Sewaſtopol⸗ — 
Eiſenbahn Eiſenbahn enbahn 





portpreifeitin Kopeten für ein Pubund 





164-212 6,34 740—692 11,60 | 89-841 11,08 — — 
— 6,34 6 11,88 625 10,80 — 
24 268 6,34 662—641 11,27 | 611-5 10,70 _ = 
234 7,10 11,27 569 10,70 — 
303 8,08 800 11,27 549 10,70 — — 
317 8,44 587 10,98 530 10,41 _ — 
_ 568—534 10,98 | 512-483 | 10,41 ⸗ = 
— ⸗ —— 10,8 | 471-450 | 1041 m ni 
— = 10,97 448 9,49 — 
— — 516 10,76 465 10,20 - Be 
— — 11,54 484 10,97 — = 
= = 551 12,20 2 _ -_ -_ 
_ _ 562 12,65 _ — _ — 
_ — 573 18,10 _ — — — 
_ = 572 - 552 11,48 | 590-502 10,91 = u 
_ I 535—515 11,18 | 483-464 10,56 — = 
_ — 496 10,34 445 9,76 — 
— 10,07 429 9,49 — — 
⸗ _ 459 8,15 407 7,58 _ — 
— = 433 7,50 882 6,98 — — 
499 8,28 7,50 361 6, — = 
- .—_ 392—355 6,18 | 841-200 5,61 _ — 
_ — _ _ _ _ 1278—1591 19,00 
_ _ _ _ _ — 1025 15,0 
= = = -_ — _ 978 14,50 
— — - _ — _ 1018 13,50 
_ _ = _ _ — 955 13,00 
I * I — _ _ 868 12,50 
_ = = — — _ 580 11,72 
— = — = _ — 580 10,00 
- — - u — 180 3,56 
_ = — ⸗ _ — 224 — 268 42 
— = — = — _ 284 4,86 
= = — = I — 297 5,38 
= EB au — _ _ 1551 —1417— 1507 15,97 
— — = _ — _ 1551—1417— 1507 19.00 
— Be = _ — _ 1645 19,00 
= = = — — _ 162% 21,00 


Ir 
Ni 

It 
I 
il 
| 

nu 
| 
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Eine recht wejentliche Ermäßigung tritt bereit vom 1./13. März 1898 
für ins Ausland erportiertes Mehl und Grüße ein. Das ruſſiſche Finanz: 
minifterium Hat bejchloffen, die feit dem Fahre 1893 geltenden Fracht: 
ermäßigungen für Mühlenerzeugniffe auf das Doppelte zu erhöhen, und den 
Austuhrmühlen bei einer Ausfuhr nach dem Auslande oder nach Finnland 
nicht mehr 10 9/0 wie bisher, jondern 20 %o von dem Betrag der Eiſenbahn— 
beförderungskoften zu vergüten. Desgleichen ift die Frachtprämie für Getreide, 
welches erjt in den Hafenjtädten oder in den Ausfuhrpunkten der Landes» 
grenze zu Mehl oder Grübe verarbeitet wird, von 7Vs auf 15%o erhöht 
worden. 

Durch die erwähnte Erhöhung der FFrachtermäßigung hofft die ruffifche 
Regierung den inneren Markt zu entlajten und die Nachfrage vom Aus: 
lande und Finnland Her zu beleben. 

Es bleibt mir noch zu erwähnen übrig, daß, um der Konkurrenz des 
fibirifchen Getreide auf den xuffifchen Märkten zu begegnen, der bereits 
jeit Eröffnung der weltfibirifchen Strede (1896) in Aufnahme gelommene 
Modus beibehalten ift. Die Fracht wird bis zum Anfangspunft der 
fibirischen Bahn, Tſchelabinsk, und von da ab nad) Rußland feparat in 
Rechnung gejtellt. Nur für die Stationen de Ural gilt ber allgemeine 
Tarif, damit die Uralbevölferung ſich mit billigem Getreide verjorgen kann. 


5 2. Im Verkehr mit Deutjchland bejtanden vor 1889, d. h. bevor 
das Zarifwefen der Aufficht und Leitung des Staates unterjtellt wurde, 
viele Verbände zwiſchen verjchiedenen deutjchen und ruffifchen Eifenbahnen. 
Dieje Verbände wurden aber meiftenteil® im Interefſſe der Ausfuhr deutſcher 
Snduftrieerzeugniffe nach Rußland gebildet, und nur für die nachweislich 
jeewärts wieder ausgeführten Getreidetrangporte wurden Ausnahmetarife von 
ruffiihen Stationen nach den oſt- und wejtpreußifchen Hafenftationen 
gewährt, welche nach der Konkurrenz der ruffiichen Oſtſeehäfen reguliert 
wurden. Die Trachtermäßigungen ſchwankten nach dem Herkunftsort der 
Sendungen, bezw. nach dem Grade des Wettbewerbs der ruffifchen Häfen 
bis zu 1,7 Pf. pro Tonnenkilometer. So war &&! 

1. im deutjcheruffiichen Verbande (Verkehr mit der Großen Gejellichaft 
der ruſſ. Eifenbahnen und Anfchlußbahnen). 

2. im deutjch = mittelruffifchen Verbande (Verkehr mit Moskau= Breiter 
Bahn). Außerdem wurde 

3. im Königsberg-Moskauer Verbande für den Verkehr zwiſchen Königs⸗ 


Beilagen zu den Verhandlungen des preußiſchen Hauſes der Abgeordneten. 
Band 1 1837. 
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berg und Stationen der Moskau-Brefter Bahn ein ermäßigter Aus« 
nahmetarif für eine Reihe von Artikeln (insbefondere für Getreide) des 
überfeeifchen Durchfuhrhandels von der oftpreußifchen Südbahn über 
Grajewo-Breft im Jahre 1880 eingeführt. Die Säbe derjelben wurden 
für die einzelnen Artikel nach den für die ruffifchen Oſtſeehäfen 
geltenden Tarifen bemeifen und zum Zeil zu gleichen Einheitätaren 
auf Memel übertragen; 

4. im deutjch-polnifchen Verbande, der mit dem deuticheruffifchen Ver— 
bande identifch war; 

5. im Öfterreichensungarifcheruffifchen Verbande. Zwiſchen öſterreich. 
ungarischen und ruffiichen Bahnen beftand ein umfaſſender Verbands- 
tarif auf der Route über Granica (Übergangsftation zwifchen der 
Warſchau-Wiener Bahn und Oſterr. Kaifer-Ferdinand-NRordbahn), 
welhem die DOberjchlefifche Eifenbahn mit ihren konkurrierenden 
Streden zwiſchen Sosnowitze und den fchlefifch-öfterreichifchen Grenz= 
ftationen für den Tranſitverkehr beitraten. Die Frachtanteile der 
Oberſchleſiſchen Eifenbahn beftimmen fich durch die auf die außer— 
deutſche Konkurrenzroute entfallenden Sätze!. 

Alle diefe Verbände waren im Jahre 1889 ruffifcherjeits gekündigt, 
und bis zum Jahre 1895 bejtanden feine direkten Tarife, jo daß der Güter- 
verkehr an der Grenze auf die Umfartierung angewiejen war, außer den 
ſchon im Kapitel I erwähnten direkten Tarifen, die von ruffifchen Stationen 
bis zu oft- und weftpreußijchen Hafenftationen unter der Bedingung gewährt 
waren, daß das Getreide oder Mehl von den diesfeitigen Häfen feewärts 
zur Wiederausfuhr gelangte. 

Am u al — 1894 wurde der deutſch-ruſſiſche Handelsvertrag 
geſchlofſen. Das Schlußprotokoll zu Artikel 19 dieſes Vertrages enthält 
folgendes Übereinkommen: 

„Die vertragſchließenden Teile werden einander im Eiſenbahntarifweſen, 
insbeſondere durch Herſtellung direkter Frachttarife, thunlichſt unterſtützen. 
Namentlich ſollen ſolche direkten Frachttarife nach den deutſchen Hafen- 
ftädten Danzig (Neufahrwaffer), Königsberg (Pillau) und Memel zur Ber- 
mittlung jowohl der Ausfuhr als auth der Einfuhr nach Rußland den 
Bedürfnifien des Handels entjprechend eingeführt werben. 





I &o wurbe das Getreide zwiichen ruf. Stationen einerfeit3 und ben böhmischen 
Stationen Bodenbach, Tetſchen und Reichenberg andererfeit3 über Soanowike-Mittels 
walde burchichnittlich mit 3,64—2,37 Pf. pro tkm befördert. Anlage zu den Wer: 
bandlungen des preuß. Haufes der Abgeord. 1885 Bb. 1. 
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„Zugleich jollen Die Frachtſätze für die im ruffiichen Eifenbahntarif zum 
Getreide gerechneten Artikel, ſowie für Flachs und Hanf, von den ruffijchen 
Aufgabejtationen bis zu den oben erwähnten Hafenftädten nach denjenigen 
Beitimmungen gebildet und unter die am Transport beteiligten deutſchen 
und ruffiichen Bahnen verteilt werden, welche für die nach den Hafenftädten 
Libau und Riga führenden ruffiichen Eifenbahnen jet in Kraft find oder 
in Kraft treten werden. Die außer den Frachtjägen erhobenen Zujchläge 
(Nebengebühren) jollen in gleicher Weife gebildet und der Betrag derjelben 
nach den ruffifchen Vorfchriften unter die beteiligten Linien verteilt werden, 
wobei man darüber einverftanden ift, daß nur eine einzige Grenzgebühr, 
die den ruffifchen und den deutfchen zur Grenze führenden Bahnen zu gleichen 
Zeilen zufällt, erhoben werden darf. 

„Dieſe Berpflichtung bezieht ſich nur auf die beiberfeitigen Staats- 
bahnen, doch werden die beiden Regierungen dahin zu wirken fuchen, daß 
die Privatbahnen bei der Tarifbildung und Frachtverteilung auf ihren Linien 
die gleichen Grundfähe anwenden. Sollten fich jedoch troßdem die am 
Verkehr in einer der bezeichneten Richtungen beteiligten Privatbahnen diejen 
Grundjäßen der Zarifbildung und Verteilung nicht unterwerfen, jo jollen 
diefe Grundjäge auch für die Staatsbahnen der vertragichließenden Teile 
nicht mehr bindend fein. 

„Die zur Zeit beftehenden Beftimmungen zur Regelung des Wettbewerbs 
zwiſchen Königsberg und Danzig bleiben in Kraft !.” 


20. März 


Nah Abſchluß diejes Vertrages werden vom 7, April 1895 bei den 


zwilchen ruffiichen (Polen wird dann audgejchloffen) und preußiſchen 
Stationen für Getreide und alle wichtigeren Güter beftehenden, in ben 
DBerbandögütertarifen bekannt gegebenen direkten Tarifen nur einmal die 
Nebengebühren berechnet und nach beftimmten Feſtſetzungen unter die be 
teiligten Eifenbahnverwaltungen verteilt. Dazu fommt noch, daß in bem 
borerwähnten Falle die ruffifchen Tarife auf den deutjchen Bahnen nicht 
bloß für den Fall der überfeeifchen Ausfuhr der Transportobjefte gewährt 
werden — derartige Beitimmungen waren vor Abjchluß des Handelsvertrages 
bis zum 1. September 1894 in Kraft — fondern daß an ihre Bewilligung 
nur die folgende Bedingung geknüpft ift: die betreffenden Waren dürfen 
nicht unmittelbar mit dem Eifenbahnwagen weiter gejchidt werden, jondern 





! Zu biefem Übereinfommen ift zunächft zu bemerken, baf bie nach dem beutjchen 
Hafenftädten, wie nach Riga und Libau führenden ruffiichen Bahnen im Staatäbefit 
find, während es fich bei den beutichen Bahnen nur um zwei Privatbahnen (Oftpreuf- 
Südbahn und Marienburg:Vilawaer Bahn) handelt. 
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fie müſſen von demjelben aus auf dem Waſſer oder durch Landfuhrwerk 
weiter befördert oder auf Lager genommen werden. 

Infolge der Einführung eines neuen und ſchon befannten Tariffchemag 
für Getreide im Jahre 1897 ift auch eine Neuregelung der Ausfuhrtarife 
für die preußifchen Dftfeehäfen notwendig geworben. 

— 20. Dezember 1897 

Mit Gültigkeit vom ——— 
Ausfuhrtarifes vom Jahre 1895 bezw. 1893 ein neuer Getreideſtaffeltarif 
für den Erport getreten, welcher ſchon bei der Behandlung der ruffiichen 
Ausfuhrtarife dargeftellt wurde. 

Zwifchen den ruffifchen und preußifchen Häfen wurde ein Unterfchied 
in der tarifarischen Behandlung nicht gemacht, und die ruffiiche Tarifitaffel 
ift bis zum preußifchen Hafenplab (Königsberg) in derſelben Weiſe durch» 
gerechnet worden wie nach den ruffiichen Hafenplätzen. 

Zwiſchen Danzig und Königsberg ift im allgemeinen ein fejter Fracht- 
unterfchied von 7,38 Rbl. für den Wagen von 12285 kg (750 Pub)! 
aufrecht erhalten worden. Nur im Verkehr von den Stationen der ruffiichen 
Südweftbahnen, der Moslau-Brefter Bahn und der Poläßjeichen Bahnen 
ift diefer Unterfchied um 1,23 Rbl. für den Wagen von 12285 kg? zum 
Beiten der Marienburg-Mlawaer Bahn erhöht worden. Die Transport» 
preife wurden don den ruffiichen Stationen nach Memel und PBillau zu 
denjelben Einheitsfäßen berechnet wie nach Königsberg. 

Nach Neufahrwaſſer, Danzig: Olivaerthor und Danzige-Weichjelbahndof 
wurden zu den Transportpreiſen nach Danzig folgende Zujchläge hinzu— 
berechnet: ® 


ift an Stelle des geltenden 








von anderen Stationen 


von Stationen aus Polen | „,, I. Eifenbahnen 


na r bie 
J — für 100 kg Begatshen für 100 kg 
(750 Pud) (750 Bu 
in Kopeken MM in Kopeken REN: 
















Neufahrwafler . . . . . 
gDlivaerthor . 55 
Danaia.Weichfelbahnhof 129 








, Für den Wagen von 10000 kg (610 Pub) 6 Rubel, wie im Zarif 1895, zu 
Gunften Königsbergs. 

® Frür den Wagen von 1000 kg um 1 Rubel, alfo auf 7 Rubel; für ben Wagen 
von 12285 kg auf 8,61 Rubel. 

3 Shornik-Tarifow (Tarifiammlung) Nr. 904. Nuffiichdeuticher Verkehrstarif 
Nr. 6341. 
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Die Beförderungspreife von den Stationen des polnischen Rayong und von 
einigen Stationen der Südweftbahnen nach Königsberg und Danzig wurden 
ausnahmaweife nach bejonderen Tabellentarifen feſtgeſetzt. Diejelben find 
in Tabelle XIV dargeitellt.e Die Transportpreife nach den hier erwähnten 
deutichen Eifenbahnftationen wurden von den ruffiichenStationen nach dem 
fürzeften Schienenweg berechnet, und folgende Ummwegrouten wurden zu» 
gelaffen : 

Nah Königsberg (Pillan): 

1. Bon den Stationen Negoreloje, Fanipol, Minsk und Homel und von 
den Stationen füdlich und dftlich von denfelben, mit Ausnahme der 
Moskau » Kiew» Woronefh Eiſenbahn und Charkow-Nikolajewbahn 
(Sumski⸗Deſtrikt) — über Bialyftod-Grajewo (fürz. Weg über Wilejka- 
Mirballen). 

2. Bon den Stationen der Streden Kursk-Woroneſh und Kursk-Kobyſhtſchi 
der Mosk.Kiew⸗-Woroneſhbahn — über Bachmatſch-Homel-Bialyſtock— 
Grajewo, fowie Kiew-Grajewo (fürz. Weg über Bachmatſch-Wilejka— 
MWirballen). 

3. Bon den Stationen der Strede Merefa-Worofhba (außer St. Lubotin) 
der Charkow-Nikolajewmbahpn — über Worojhba-Bachmatjch-Homel- 
Grajewo, jowie Worojhba-Kiew-Grajewo (kürz. Weg über Worojhba- 
Bachmatſch-Wilejka-Wirballen). 

Nah Danzig (Neufahrwaſſer): 

Bon Stationen der Streden Kursk-Kruty und een der 
Most. Kiew Woronefhbahn — über Kiew-⸗Kowel-Warſchau⸗Mlawa (kürzerer 
Meg über Bachmatſch-Homel-Breſt-Warſchau-⸗-Mlawa). 

Diefe Abweichung von dem allgemeinen Princip wurde zugelaffen, teils 
um mehrere Wege für die Belörderung des auf den Stationen zuſammen— 
fließenden Getreides zur Verfügung zu haben, teild um mit alten Beziehungen, 
an die fich der Handel im Laufe der Jahre gewöhnt hat, nicht zu brechen. 


ı Wie aus dem Journale des Zariflomitees vom Jahre 1893 (S. 123/29) zu 
entnehmen ift, hat dieje Regelung ber Verkehrsleitung über Grajewo (Profilen) gegen: 
über Wirballen (Eydtkuhnen) die Bewilligung bed Tarifkomitees erlangt, wegen be— 
fonderer Berdienfte ber Oſtpreußiſchen Südbahn, welche den Intereſſen ber ruifiichen 
Regierung jede Mitwirkung beftändig erwies, die befimöglichen Bequemlichkeiten der 
Beförderung in biefer Richtung leiftete und bedeutende Aufwendungen zur Ein- 
richtung der Getreideniederlagen, fowie zur bequemeren Umlabung des Getreides auf bie 
MWaflerfahrzeuge machte, jo daß, troßdem im Verkehr mit Königsberg die meiften 
Eifenbahnen die fürzeften Schienenwege über Wirballen haben, neun Zehntel aller 
Getreidetrangporte die Umwege über Grajewo machten. 

19* 
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Bei der Beförderung don Getreide u. ſ. w. von den ruffifchen Stationen 
nach verichiedenen anderen Beftimmungsftationen Deutſchlands, jowie nach 
den oben erwähnten Hafenjtädten auf allen anderen Umwegen, erfolgt die 
Zarifierung nach dem wirklichen Durchlauf der Transporte auf den ruffiichen 
Eijenbahnen bis zu den Grenzitationen nach dem allgemeinen Tariffchema ; 
die Beiörderungdpreife von den lebteren bis zur deutſchen Beſtimmungs— 
ftation find nach den Tarifen der deutjchen Eifenbahnen berechnet. 

Getreidefendungen nach den vorſtehend benannten deutjchen Hafenpläßen 
müflen, um den Wagenladungstarif zu genießen, in folgenden Mengen auf- 
geliefert werden: 

Kleie aller Art, Malz (Malzkeime), Hanf-Sonnenblumen= und Mohn— 
jamen, Mohn und Sonnenblumenföpfe in Mengen nicht unter 610 Pub 
(10000 kg), alle übrigen Getreidefendungen jedoch in Mengen von nicht 
unter 750 Pub (12285 kg). 

Direkte Frachtfäge nach den vorjtehend benannten ausländifchen Hafen- 

pläßen werden nur don denjenigen ruffiichen Stationen berechnet, für die 
iefte MWerftentfernungen in einer vom Departement für Eijenbahnangelegen- 
heiten herausgegebenen Werftentfernungstabelle angegeben find!. Findet 
fih in diefer Tabelle eine ruffifche Berfandftation nicht vor, jo wird von 
diefer Station bis zur erften auf der Route gelegenen Station, die ſich 
im Werjtverzeichniß befindet, die Fracht nach der Formel für den internen 
Verkehr und von da ab exit bis nach Königsberg oder Danzig nach der 
Erportformel berechnet. 
Die Nebengebühren für Getreidefendungen nach den ausländiſchen vor— 
benannten Hafenplätzen find diejelben, die im Verkehr nach den ruffifchen 
Häfen erhoben werden. Für die Übergabe von der ruffiichen auf die deutfche 
Bahn werden 0,33 Kop. für das Pub berechnet. 

Die Teilung diefer Gebühren zwifchen den ruffifchen und deutfchen 
Eiſenbahnen geichieht in folgender Weile: 

(Zabelle fiehe nächfte Seite.) 

Die MWiegegebühr beträgt auf den ruffifchen Stationen 0,20 Kop. 
pro Pud = 1,22 Kop. für 100 kg (2,6 Pi.) oder 1,50 Rbl. für den 
Wagen zu 12285 kg (750 Pub). Die Gebühren für das DVerwiegen, für 
die Hergabe von Vorfagbrettern, für die Ausrüftung der Wagen mit jo- 
genannten Armelfäden (Tichecholl), fowie die Rampengebühr ("/s Kop. 








! Tablicy powerstnych rasstojanij ot stancij rossijskich shelesnych 
dorog etc. Petersburg 1897. In dieſes Werftentfernungsverzeichnis find jeboch faft 
alle ruf. Stationen aufgenommen worden. 
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für 1 Wagen i 
TO Bu | Tee on Pad 







1. Auflabegebühr!: 


für bie ruffiihen Eifenbahnen . . . . 0,22 134 —=2,9 

= = beutichen s —— — — Re 
2. Stationdgebühr: 

für die ruffiichen Eifenbahnen . . . . 0,25 1,525 = 3,3 

s beutichen ⸗ a 0,25 1,525 = 3,3 
3. Abladegebühr: 

für die ruffiichen Eifenbahnen . . . . — — — 

deutſchen ⸗ 0,11 0,67 21,4 
4. Grenzübergabegebühr: 

für die ruſſiſchen Eiſenbahnen . . | 0,165 1,005 = 2,2 

- = beutfchen . 1 0,165 1,005 = 2,2 


pro Pud) werden nach den infernen Beftimmungen der ruffifchen Eifen- 
bahnen berechnet. 

Die an der ruffifchedeutfchen Grenze zur Erhebung fommenden bahn 
jeitigen Zollabfertigungsgebühren betragen: 

Auf der ruffiichen Grenzitation 0,40 Rbl. für den Wagen, daneben 
fommen die Kanzlei» und Deklarationggebühren befonders zur Erhebung. 

Auf der preußifchen Grenzitation 

an Bollabfertigungsgebühren . . . . - - 0,60 ME. 
und an ftatiftiicher Gebühr. . . . 2... 0,10 : 
zufammen für den Wagen 0,70 Mt. 

Für die zu den Sätzen diejes Ausfuhrtarifs zur Beförderung kommen— 
den Mehl- und Grüße-(Graupen-)Sendungen tritt eine Ermäßigung in der 
Weile ein, daß die Beitimmungsftation bei der Auslieferung der Sendungen 
bezw. Frachtzahlung des Empfänger? von der auf die ruffifchen Streden 
entiallenden tarifmäßigen Fracht 20 %o in Abzug bringt und dieſen Betrag 
dem Empfänger zurüderitattet. 

Die nach Königaberg, Pillau, Danzig, Neufahrwafler und Memel 
abreffierten Getreide u. f. w. Sendungen in Säden werden auf den ruſſiſchen 
Grenzitationen umgefchüttet und von da in eigens dazu hergerichteten Wagen 
(ofe nach den eben genannten Stationen weiter befördert, wenn die Zoll» 
abfertigung der Verwaltung der ruffiichen Bahnen überlaffen if. Das 


ı Die Aufladegebühr zu 1. bleibt außer Berechnung, wenn bie Berlabung bes 
Getreides u. ſ. w., auf Grund der einjchlägigen Vorfchriften der ruffifchen Eifenbahnen, 
vom Abiender erfolgt. 
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Umfchütten der Sendungen wird umentgeltlich bejorgt. Sollen die den 
ruffiichen Bahnen zur Zollbereinigung überwiejenen Sendungen in Säden 
weiter befördert werden, jo muß die Abficht im Frachtbriefe ausgejprochen fein. 

Bon der loſen Beförderung find außgeichloffen: Graupen, Grüße, 
Mehl und Mühlenfabrikate, ausgenommen Kleie, fowie ſolche Wagen 
ladungen, die aus verfchiedenen Partien Getreide, Hülfenfrüchte oder Säme— 
reien bejtehen und die aus dem Frachtbriefe durch Trennung der Partien 
hervorgeht. Für Kleie gelten die vorjtehenden Beitimmungen für Getreide- 
u.f. w. Sendungen. 

Die Fracht für Getreide: u.f. mw. Sendungen, welche von der Grenz» 
jtation loſe befördert werden, wird für die ganze Strede bis zur Adreßſtation 
nach dem Gewicht der Sendung auf der Verfanditation erhoben, und wird 
das Gewicht der auf der Grenzitation zurücgezogenen leeren Säde bei der 
Frachtberechnung nicht abgeſetzt. 

Die bei der Umladung der Getreide u. ſ. w. Sendungen in Grenz— 
ftattionen leer gewordenen Säde werden auf den ruffifchen Eifenbahnen zu 
dem Einheitsſatz Yas Kop. pro Pudwerft (— 2,74 Pf. pro Tonnnenkilo— 
meter) mit regelmäßigen Prozent-Abzügen über 200 Werft! zurückbefördert. 
Die Aufgabe der leeren Säde einſchließlich Verpadung wird von ben 
ruffischen Eifenbahnen unentgeltlich ausgeführt. 

Für die nach den Ausfuhrtarifen zur Beförderung gelangenden Getreide= 
u. ſ. w. Sendungen (ausgejchloffen Mehl), welche in Grenzftationen? in 
Iofer Schüttung umgeladen werden, fommen Berjchlußgebühren oder be= 
jondere Gebühren für die Gejtellung der zum obigen Zwed befonders ein— 
gerichteten Specialwagen nicht zur Erhebung. 

Zur Beförderung in lojer Schüttung werden auf den ruffischen Berfand- 
jtationen folgende Getreide: u. ſ. w. Arten zugelaffen: Roggen, Weizen, 
Hafer, Gerfte, Buchweizen, Hirfe, Epelz, Mais, Erbſen, Fijolen, Bohnen, 
Linſen, Widen, Tſchina (PBlatterbjen), Kleie, Samenpreßlinge. 

Seit dem Zn FH 1898 wird für Sendungen von Kleie, Samen— 
preßlingen und Ölfamen auf den ruffifchen Streden bei Entfernungen bis | 
zu 1380 Werft von den baltifchen Häfen und allen Wejtgrenzorten nördlich 


ı jiber 200 Werft werden 10%, 500 Werft — 15%, 1000 — 20 %, 1500 — 
25% und 2000 Werft — 30°, von ben nad) der Taxe von "us Kop: für die Pud— 
werft berechneten Frachtſätzen abgezogen. 

® Auf Eifenbahnlinien mit mitteleuropäifcher Spurweite, nämlih Warichau: 
Alerandrowo und Warſchau-Sosnowice fann dieſe Umladung nicht auf den Grenz- 
ftationen, jondern in den Anfangs- oder Zmwifchenftationen erfolgen. 
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von Wolotſchisk die Stationdgebühr in dem nachitehend angegebenen er= 
böhten Maße erhoben !: 





für Kleie und Samenpreblinge 
für 1 Pud 
Kop. 











für Ölfamen 
une für 100 kg (6,1 Pub) | für 1 Pud | für 100 kg (6,1 Pub) 
r g (6,1 Pu r u r g (0,1 Pu 
Entfernung von Stop. Br. Kop. | Kop. N 





10 Werft 3,50 21,35 ober 46,12 2,50 15,25 oder 32,94 
11— 20 — 3,25 19,83 = 42,83 2,25 13,73 =» 29,66 
231—- 30 — 3,00 18,30 = 39,53 2,00 12,20 = 26,35 
3i— 50 — 2,75 ; 16,73 = 36,24 1,75 10,68 = 293,07 
5i— 5 »- 2,22 13,73 = 29,66 1,50 9,15 = 19,76 
76-130 = 1,75 | 10,68 =» 23,07 1,25 763 = 16,48 





Die ruffiichen Tarife für Getreide und Ölfamen weichen im übrigen 
nur injofern von einander ab, als für letztere die erſte Staffel, für welche 
die höchſten Stredenjäße von 4,94 Pf. pro Tonnenkilometer berechnet werden, 
bis 260 Werft gegenüber 180 Werft für Getreide reicht; Hierdurch erhöht 
fich die Gefamtfracht für Olſamen auf alle weiteren Entfernungen um 
14,40 Rbl. oder 31,10 Mi. 

Bergleichen wir beijpielaweife den vorerwähnten neuejten ruſſiſchen 
Zarif zur Ausfuhr mit dem gleichen Tarif von 1893, fo ergiebt ſich, daß 
der neue dem alten gegenüber für die erfte Staffel bis 180 Werft eine 
unbedeutende Ermäßigung des Frachtſatzes enthält; von diefer Entfernung 


! Diefe Maßregeln wurden, wie bie beutiche „St. Peteräburger Zeitung“ mit: 
teilt, aus folgenden Gründen eingeführt. Nach dem Syftem der feit dem 1.13. Nos 
vember 1897 gültigen Getreibetarife geftaltete fi) die Beförderung auf einer Ent» 
fernung von 540 Werft im inneren Verkehr billiger ald auf einer gleichen für den 
Ausfuhrverfehr bis zu den baltijchen Häfen und den Endftationen der Weftgrenze. 
Diefe Tarife wurben mit Rüdficht auf die Bebürfniffe im Inlande eingeführt, damit 
ben Ausländern ruffisches Getreide nicht billiger geliefert werbe, als dem inländijchen 
Konjumenten. Die ruffiichen Getreidehändler haben aber fehr bald Mittel geiunden, 
um dieſe Beftimmung illuforifch zu machen und zwar durch folgende Manipulation. 
Anktatt 3. B. das zur Ausfuhr beftimmte Getreide aus Dwinsk direft nad Libau 
nach jenem höheren Ausfuhrtarif zu befördern, ſchickte der Getreibehändler das Ge: 
treibe von Dwinsk zunächft nach Preefuln (Station 38 Werft vor Libau), wohin 
dasſelbe nach dem billigeren inneren Zarif befördert wird, und von Preefuln nad 
Libau meiter nach dem bejonderen Ausfuhrtarife unter Zuzahlung ber Zufchlage: 
abgaben: 0,50 Kop. vom Pud für Stationzkoften, 0,33 Kop. für Umladung und 
0,20 Kop. für Aufbemwahrungstoften. Für Getreide ift die Erſparnis durch dieſe 
Manipulation nur eine fehr geringe, groß ift fie dagegen für Ölfamen, Öltuchen und 
Kleie. Infolgedeſſen hat das Gonfeil für Tarifangelegenheiten Mahnahmen nur für 
diefe Güter ausgearbeitet, die in einer bedeutenden Erhöhung ber Abgaben für Stationd: 
toften bei Umladung an Punkten in ber Nähe der Baltifchen Häfen und aller Wet: 
grenzorte beftehen. 
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bis zu 980 Werft kamen in dem früheren Tarif 1,82 Pf. pro Tonnen 
tilometer in Zufchlag. Der neuere teilt diefe Strede in drei Staffeln, für 
welche teils Höhere, teils niedrigere Sätze als der von 1,82 Pi. zur Er- 
bebung gelangen Für die letzte Staffel bei dem älteren Tarit — bei 
980 Werft, bei dem neuen bei 1120 Merft beginnend —, betrug der ans 
geitoßene Stredenfaß bei dem älteren Tarife 1,01 Pf. pro Tonnentilometer 
gegenüber dem gegenwärtigen, der 1,07 Pf. beträgt. 

Wenden wir dieje Frachtſätze auf eine Wagenladung Getreide von 
10000 kg und für eine Strede von 1233 km an (d. h. die Strede, welche 
das ruffiiche Getreide für das Jahr 1895 nach Königsberg durchichnittlich 
durchlaufen hat), jo ergiebt fich nach dem älteren Tarif eine Gejamtfracht 
von 271,40 ME. + 17,90 Mi, Nebengebühr, zujammen 289,30 ME., nach 
dem neuen aber eine jolche von 273,00 Mt. + 15,27 ME. Nebengebühr, 
zujammen 288,27 ME., alfo annähernd die gleichen Gefamtfrachtkoften. 

Eine bedeutende Erleichterung in den Getreides u. ſ. w. Verſendungen 
aus Rußland nach deutfchen Binnenftationen wurde erft in den legten Zeiten 
eingeführt. Danach tritt für Getreide- u. ſ. w. Sendungen von ruffifchen 
Eijenbahnjtationen nach deutjchen und niederländiichen Stationen (mit Aus» 
nahme der Hafenftädte Königsberg, Pillau, Danzig, Neufahrwafler und 
Memel) über Alerandrowo und Sosnowice dom 1.13. Augujt 1898 ein 
direkter Tarif in Kraft!, deſſen Säße für das effektive Gewicht des Trans— 
portgutes, das in einem Wagen aufgenommen ift (aber nicht unter 610 Pud 
bei Transporten don Kleie und Ölfamen, und nicht unter 750 Pud bei 
den übrigen Getreidearten ?), berechnet werden. 

Der Tarif für die ganze Strede wird in der Weiſe gebildet, daß die 
Frachtſätze weitlich und dftlich von Alerandrowo bezw. Sosnowice an- 
einander gefügt werden, und zwar: 1. von der ruffiichen Abgangsftation 
bis Alerandrowo oder Sosnowice nad dem Ausfuhrtarii in Rubeln und 
2. von Alerandrowo oder Sosnowice bis zum Beltimmungsort nach den alle 
gemeinen für derartige Wagenladungen geltenden Zarifen in deutjcher Währung. 

Im ganzen find 83 Stationen in Deutjchland und den Niederlanden 
in den direkten Verkehr aufgenommen; darumter befinden ſich: Amſterdam 
(loco und transit), Bamberg, Berlin, Breslau, Würzburg, Dresden, Katto— 
wis, München, Nürnberg, Oderberg, Rotterdam (loco und transit), Thorn, 
Vliſſingen und Chemniß u. ſ. w. 


’ Deutih-Ruffiicher Eifenbahnverband, Ausnahmetarif 7b. Bromberg. 

® Mit Ausnahme der WarichausWiener Eifenbahn. Die Fracdhtiäge von den 
Stationen dieſer Bahn gelten für Getreide: ıc. Sendungen von 10 000 kg (610 Pub) 
in einem Wagen. 
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Außer den feſtgeſetzten Zarifzahlungen werden noch folgende Neben 
gebühren zu Gunften der ruffifchen Eifenbahnen erhoben: 
für 6,1 Pub (100 kg) 


Aufladegebührr... een 1,34 Kop. 
Stationsgebühr.. 153 : 
Grenzübergabegebührt . . . . . - - 101 =: 


Sperialtoften bes bireften —— Vertehrs 1,83 =: 
Zujammen 5,71 Hop. 
Ebenſo find die Nebengebühren bei deutjchen Bahnen mit der Er» 
mäßigung von 50%0 eingerechnet, und zwar 6 Pi. für 100 kg. 
Im übrigen gelten dieſelben Beltimmungen, wie bei den direkten 
Frachtſätzen von ruffiichen Stationen nach Königsberg und Danzig!. 


ı Wir geben hier 2 Beiſpiele zur Ermittelung der niedrigften Gejamtfradht. 
1. Es foll die Fracht für Mehl von Kursk nad) München ermittelt werben. 
Für Mehl betragen die Säße: über Sosnowice für 1 Tonne 
a) von Kursk lab Schnittpuntt öftlich 1379 Werft 
(nach dem Ausfuhrtarif) - - 22.2... Rbl. 13,76 
20% für Mehl = 2,75 
Rbl. 11,01 
Nebengebühren = —,57 
Rbl. 11,55! = 25,01 Mt. 
b) nad München II ab Schnittpunkt weſtlich 812 km (nad) 
dem Tarif AS SE ee 37,14 ⸗ 


zulammen 62,15 DE. 
Hiernach ift der Fradtfah mit 62,15 ME. pro Zonne (ohne Zoll und Boll: 
abfertigungagebühren) ala der billigfte ber Frachtberechnung zu Grunde zu legen. 
2. Es Soll die Fracht für Kleie von Tomsk nad Berlin ermittelt werden. 
Für Kleie betragen bie Schnittfrachtſäthe: 
a) von Tomst ab Schnittpunkt öſt⸗ über Alexandrowo 
lich 4967 Werſt. ſür 1 Wagen 610 Pub (10000 kg) 
von Tomst bis Tſcheljabinsk nach 
bem inneren Tarif 1629 Werft Rbl. 135,79 
von Zicheljabinst nach Aleranz 
drowo nach dem Autfuhrtarif 


3347 Weftl. . ..22.. Rbl. 241,63 Rbl. 377,47 
für Überführung über die Wolga. .. = 9,15 
s Mebengebühren. -. . » » 2... 2 5,711 


Rbl. 392,33 & Kurs! = 847,43 Mi. 
b) nach Berlin II ab Schnittpuntt weftlich 402 kn (nad) d. Tarif 3,5 + 6) 146,70 = 


zufammen 994,13 DE. 
Hiernad) ift ber Frachtſatz mit 994,13 ME. pro Wagen (10000 kg) ala ber 
billigſte der Frachtberechnung zu Grunde zu legen. 
1 100 Rbl. = 216 Mt. 
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Der Unterjchied in diefem direkten Tarif gegegenüber dem früheren 
Zuftande ift der, daß jeht eine Getreide- oder Mehlladung von einer 
inneren ruffifhen Station aus unmittelbar nach einer inneren deutjchen 
Station aufgegeben werden kann, während früher nur zunächit bis zum 
Grenzort aufgegeben werben konnte und hier dann die Umfartierung, d. h. 
die neue Aufgabe an die innerdeutiche Beitimmungsftation der Sendung 
erfolgen mußte. 

Die getroffene Anordnung, nach welcher jeit dem 1./13. Auguft 1898 
ein direkter Tarif für Getreide u. f. w. eingeführt wurde, der für Alerandrowo 
und Sodnowice nach den weitlich von Thorn belegenen Eijenbahnitationen 
beitimmt ift, ſoll vom 1. October 1898 ab auch für die Richtung über 
MWirballen, Grajewo und Mlawa in Kraft treten, 

s3. 63 ift nicht unintereffant, die Frage nach dem Zufuhrgebiete 
der beiden preußischen Ausfuhrhäfen Königsberg und Danzig, die ihrer 
geographiichen Lage nach zum Zeil auf das in Rußland gelegene Hinterland 
angewiefen find, ziffermäßig zu beantworten !. 

Zu den beiden Ausfuhrhäfen haben wir noch die Grenzpuntte MWir« 
ballen, Grajewo und Mlawa mit binzugenommen, weil über diefe auch das 
gefamte für Königsberg und Danzig beitimmte Getreide u. |. w. eingeführt 
wird, und auf Grund unferer Zufammenziehung der Zahlen aller fünf 
Punkte (nämlich Königsberg, Danzig, Wirballen, Grajewo und Mlawa) 
der ganze Empfang über dieje Grenzftationen feftgeftellt werden kann. 
Bemerkt ſei noch, daß die für Wirballen, Grajewo und Mlawa notierten 
Mengen, ohne einen irgendwie nennenswerten Fehler zu begehen, als ein- 
geführt verrechnet werden können, da feiner der drei Punkte eine größere 
Ortſchaft ift, die ihren Bedarf durch Zufuhren aus dem Innern des 
Reiches dedt. 

Nah dem vorliegenden ftatiftiichen Material? find den fünf Ber 
ftimmungsftationen aus Rußland in Zaufenden Tonnen zugeführt worden: 
(Siehe Tabelle nächſte Seite.) 

Die einzelnen Getreidegattungen, wie fie zum Getreidetarif gehören, in 
Zaufende Pud zerlegt, finden wir in der Tabelle XVS. 


! Entnommen ben „Materialien zur Durchficht der Getreidetarife der ruffiichen 
Eifenbahnen im Jahre 1896* und ſodann dem Auffahe: „Die Durchſicht der ruf. 
Getreidetarife im Jahre 1896“. Archiv für Eifenbahnweien 1897. 

2 Materialien zur Durchſicht der Getreidetarife der ruſſiſchen Eijenbahnen im 
Jahre 1896 Heft 2. 

° Die Berichte der beutichen Eifenbahnen über die Güterbewegung nad) den 
oft: und weftpreuhiichen Häfen (Pillau, Königsberg, Danzig, Neufahrwafler und 
Memel) weiſen nebenftehende Ziffern auf: 
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im Jahre | KHönigäberg Danzig Wirballen Grajewo | Mlawa 





1889 289 149 s |» - 
1890 218 113 7 | 8 12 
1891 288 128 2 | 2 18 
1892 147 47 ı | 8 8 
1893 200 92 s I 8 7 
1894 338 120 4 | 9 12 
1895 315 132 2? | ” 15 
I 


Aus diefen Tabellen läßt fich nun zunächſt erfennen, daß nur Könige» 
berg und Danzig mit größeren Mengen in Frage fommen, während das 
übrige über Wirballen, Grajewo und Mlawa eingeführte Getreide fich in 
engen Grenzen hält umd etwa zu 60 %o aus Futterkörnern, Kraftfutter und 
Weizenmehl beiteht. Namentlich ift die Zufuhr an SKraftfutter in den lebten 
Jahren in der Zunahme begriffen, während Getreide eine rüdwärts gehende 
Tendenz zeigt. 

An den beiden Hauptbeitimmungspunften für die ruffiiche Getreide= 
ausfuhr, Königsberg und Danzig, läßt fich im großen und ganzen zunächſt 
teftftellen, daß im Laufe der Jahre 1893—1895 die Verhältniffe fich wieder 
ähnlich denen, die vor 1892 beitanden, gejtaltet haben. 

In dem Triennium 1889 —1891 bezogen beide Pläße zuſammen 
1185 Zaujend Tons und im folgenden Triennium 1893—1895 1197 Tauſ. 
Tons, jodaß in der Gefamtmenge des eingeführten Getreides u. ſ. w. feine 
Anderung ftattgefunden bat. Wohl ift eine folche eingetreten im Bezug 
auf die Verteilung der eingeführten Mengen unter die beiden Hafenpläße, 
indem 


1889 - 1891 1893 1895 
Königsberg .... 795 000 t 853 000 t 
Danzig - - : - = > +» 390000 t 344 000 t 


erhielten. 


\ 1 Mais, | eins Mehl: u. 
Hafer | Gerfte | ülfen- | ind .wet Mühlen. 


Hugt Ötiamen Samen fabritate 





im Weizen Roggen 





| Jahre | 
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Bezüglich der eingeführten Produktengattungen läßt fich Feitftellen, da 
die Zufuhr von Weizen beträchtlich zurüdgegangen ift, dagegen die an 
Futterartifeln wie Hafer, Hülfenfrüchten (Erbſen, Bohnen u. f. w.), Ol— 
fuchen und Kleie fich gehoben Hat; ebenfo ift die Zufuhr von Saat erheblich 
angewachjen. 

Leider geben die vorliegenden ftatiftiichen Materialien nicht für dem 
gleichen Zeitraum den Nachweis über die einzelnen Berfandbahnen und 
die einzelnen Getreidegattungen zugleich; immerhin läßt fich aber aus 
den Hier nachfolgenden Tabellen ein Einblid darüber gewinnen, wo 
die für Königsberg und Danzig wichtigjten Bezugsquellen zu fuchen find, 
Ferner geht aus der Zufammenftellung hervor, daß die bezogenen Mengen 
im Verhältnis zu den überhaupt für die Ausfuhr in Rußland frei gewordenen 
nur gering find, denn für Königsberg ergiebt der Durchichnitt im Jahre 
500, für Danzig nur 2°%0; dabei hat im Laufe diefeß Zeitraumes faum 
eine Schwanfung ftattgefunden, denn nur im Jahre 1893 ſank diefe Ver— 
hältniszahl für Königsberg auf 4 °o. 

Aus der Tabelle XVI fieht man, daß für Königsberg und Danzig 
die Südweftbahn die wichtigfte Verſandbahn ift: während dann an zweiter 
Stelle für Königsberg die Produktionsgebiete ftehen, die von der Faſtow-, 
der Moskau⸗Kiew-Woroneſh-, der Kursk-Charkow⸗Sewaſtopol⸗, der Charkow= 
Nikolajew- und der Südoftbahn durchfchnitten werden, nehmen dieje Stelle 
für Danzig die Charkow-Nikolajew⸗, die Weichjel-, die Kursk-Charkow— 
Sewajtopol und für die beiden letzten Jahre die Faſtowbahn ein. 

Dabei tritt im allgemeinen die Tendenz hervor, den Königsberger 
Bedarf aus dem Süden Ruflands, d. 5. über Grajewo zu deden. Eine 
Ergänzung der vorftehenden Angaben bietet die nachfolgende Tabelle XVII, 
indem fich darin für das Jahr 1895 verfolgen läßt, auf welche Entfernungen 
die einzelnen Getreidegattungen, Mehl, Kleie und Ölkuchen, bezogen worden 
find. Während früher eine Trennung nach Gattungen und Gebieten ftatt- 
gefunden hat, kann man an der Hand der nachfolgenden Tabelle XVII im 
Zufammenhange mit den vorher fchon gegebenen Zahlen, den Weg zu den 
Produktionsgebieten der einzelnen Gattungen finden und auf diefe Weile 
ein Zufuhrgebiet für Königsberg und Danzig abgrenzen. 

Im Laufe der Bearbeitung der vorliegenden Trage ift wiederholt auf 
die große Bedeutung hingewieſen worden, die das Gebiet der ſchwarzen Erde 
für die gefamte Getreideproduftion Rußlands und dementjprechend auch für 
die Ausfuhr und die an der Ausfuhr beteiligten Konfumenten hat. Aus 
diefem Grunde fei denn noch endlich in der folgenden Zufammenftellung 
dargethan, welche Quantitäten aus diefem Gebiete für die Ausfuhr im 
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Sabre 1894 frei geworden find und wie viel davon auf Königsberg und 
Danzig und die drei namhaft gemachten Grenzpunfte entfallen it. (Siehe 
Tabelle XVII.) 

Da wir gejehen haben, daß Königsberg im Jahre 1894 überhaupt 
20 598000 Bub (= 338000 t) bezogen bat, jo entfallen 87,8°%o auf 
die Gebiete mit ſchwarzer Erde, während Danzig überhaupt 7 335 000 Pud 
(= 120000 t) und davon 83,2% aus den Gebieten mit ſchwarzer 
Erde bezog. 
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Tabelle XVII. 
Getreide überhaupt Weizen 
| 
ber] [=] 
ı £ 2 5 — 
zuetiht353513 85 
* 5 10 * 5 2 5 
* Esia 3/5 S5|8ıa 58 
= R & | | 
in Zaujenden Pub 
Auf eine Ent: 
fernung von 
Werft 
- Hi = I - |8| al ua|- | = | I — | & 
s-mIi —-—|i|-1838|]| | si —-—|-|B8I|- 1 
01-10 I — | — 3| 18| 31 s|-!I-|I-|-— 
151— 200 43) 213) 2 | 4| 12 Er ee 
201— 300 9 60 5) 9 18 ıı 21-1i-|-—- 
301— 400 | 173 9| 3| 38) 84 ı|—- I|- I - |) —- 
401— 500 | 29 12) 9| 31 8| - | - | -| - 1 
501— 6001 35 ı83!| ı|l 3| 16 3 ı|—- | - | - 
601— 700 a a 5 181 — 3 — — — 
701— 800 | 555 54 15 157 ı ı)\—-|- > 
81 00 7a a 5 Pr a —- | - | - | - 
901—1000 | 2052 68| a | | | 97 81 9 vl 
1001—1100 | 5310| 2116 | 130 80 381782 620 — | — | — 
1101-1200 | 38638 5800| 5| 3| sol | al 2 | —- | — 
1201-1300 | ı 4118| 2! 6565| 36 | 16 | 3949| — 1. 
1501-1400 | 1117 667 | sı |) 321 9 Bel ısl ı ii = 
1401--1500 | 691 ol s| ıs! 2l ı9| al -— | —- | — 
1501—1600 | 500 01] 5|I 2| 5I| 8! 251-1 —- — 
1601—1700 | 929 1599| — 41 5I | Bl —-— I — | - 
1701—1800 | 57 9| — 11 2 ı| al —-I-|- 
1801-1900 | 283 ı2|) — | — | 4 J— 
1901— 2000 ae ae een 
2001— 2100 u Biere ıı -—|-|- 
2101— 2200 32 1838| — — 
2201i⸗2500 a: | = 6|-— | -ıIı —- | - 
2301— 2400 7 J— 
0i⸗2500 | 16 83| — | — 1I s|—-|I|-|—-|-—- 
2501—2600 ee il u 1 Bee Bere re 
BR, 1: Inge UEFSNER HONHNIE HORHENEN ——— 
DL ee ee en 6 a EEE Je 
2801-2900 | — ee ee er EZ EEE pe 
OL ee ee ee ee 
zufammen [19 112) 8056 | 711 | 1064 | 921 | 3709 | 1708 | 62 | 8 
Jedes Pub 
durchlief 
durchichnittt. | 1153| 1250 | 729 | 775 | 653 | 1141 | 1190 | 282 un 


edes Pud | 
< [te Kopefen | 19,41 | 20,00 | 13,66 | 15,40 | 12,91 | 18,00 21,08 | 5,19 | 18,73 | 2,58 
.D. f. das Pub | 


und das Werft | !/ro ga | Mes | Ysı | Mar | Iea | Upr | Ns | eo | se 
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Zabelle XVII (Fortjegung). 
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in TZaujenden Bud 
J— 
— — 4 —-|0I-|-—-| 71 2| 6I-|—- | mo 211 
—— — LI) sh I erh ee 
2ı — | — | —|I—-| — — 3|—- | | 8 — I —I— — 
1| 143 1l—1|- | | - ii 1-|—- | — 
2) 01 —|—- | —-|- = 4 | 1 
Bu Bee del ale 
2! 11 —-|— 8| — sı 211 - I - |! —- | -|I|—- | — 
7 1! —- | — 121 — | — | 2i — 1 — — 
— 21 — | 4— I — 2 | — 
et. Be, gl dl = le 
311 — — | ı -—I—- — 33 6| 2In 1 21 6 
27| 2| s| 11—| 9 4 76 21 el —|20| ı 
682 169 — — —1586 — 34 53 231422 158] 14 6 
981! 271 — 28 — | 140 | 35 881 18| 420 58| 8 1] 
| 288 2 26 — 1327) 6 1725| 161101 2a 1 4 
159| 29) — 5I—-Iıw|! ı) 5| ıl 1] ©] 59 51 2 — 
80 471 — 1| - 4! s| — —-| 21 9) #21—|— | — 
8 64 — 3— | 4 — 1|-| 17|l ı2]1—|— | — 
1399| 8 —ı 3 — I — — — | — 6 3 -— | — | — 
64, 2 — —— — — - 16 — — — — 
5 4 — — - | — — — — — — — —— 
— | 35 1) — — — 1 3 — I — — — 
— — — — — — — — — — — — — 
— — ee Te BEE SE — 
—— ER) (ER EL REN Re 
15| — | — — —I-| — | — 
— — == — — * — — — J — Be — 
ee N er eh Te 
auf Feel a Be) I Fa Dane ha In De ion = 

















2518| 850) 10| 104) 21 1428| 17 197/257 | 88 J1259| 717185) 22 2 





| | 
1252 | 1068| 740 11078) 30 |1143, 1344| 928 | 909 | 851 [1106 a Ka 966 | 133 


18,71) 








19,12113,02 19,61 1,2 120,24 22,26 17,44 17,27 15,97]16,98 21,94,9,31 17,88| 4,7 
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Tabelle XVII (Fortießung). 
Mehl, Grüße und Malz Rleie, Öltuden 





7 en 5 2 7 E © =} 

Zugefüht |@ | > | 5123 =»I12| 28 

* 7 — — — —— — S 

ns IE lg sl: = |5ı 5 
& R & g | ® 






—=| Danzig 


aufenden 









Auf eine Ent» 


fernung von 
Werft 

1- 01 — | — 4 3 61 — — 91 22 59 
51— 100 | — _ 1838| — 11 — — 61 48 48 
111—- 1501 — | — | — 1 51 — — — 17 6 
151— 200 | — | — 1 31 — 29 3 16 | 838 11 
201— 300 | — ii — 1 14 2 1 2| 2% | 165 
31— 40 | — | — | — 1 12 36 2 — 10 29 
401— 500 | — 2| — 2 1 59 61 1 8 43 
501— 600 | — | — 11 25 — 84 5l| — 43 15 
601— 70 I — | — «| 27 — 55 44 11 38 13 
701— 800 | —-— — 153 — 198 17 8138 1 
801— 900 1 6| — 37 25 | 145 41 2| 3 68 
901—1000 2| — 2 4 12 | 510 32 37 3 72 
1001—1100 2 1 51111 21 2410117071 10 8 
1101— 1200 | — — 9 — 310 | 151 383 3 12 
1201—1300 | — | — | — 7 21 4344 49) 21 1 18 
1801-1400 | — | — | — 14 6] 42 | 206 3 5 2 
1401— 1500 3I| — | — 1| — 212 | 5438| 8 | 14 | — 
1501—1600 1lIl—- | —- I — _ 187 | 618 5| 18 5 
1601—1700 5 2 — 1| — 431 94 — | — 5 
1701—1800 1|l — | — 1 — 89 25 — | — 2 
1801—1900 1ll— | - | — — 111 38899 — — 24 
1901—2000 | — | — | — | — — 14 14 1| — 25 
2001-210 | — | — — | — 9 3) — | — — 
2101 -22001 — li — | — 45 15| — | — | — 
2201-30 | — | — | — 1| — — 51 — — — 
2301-240 | — | — | — 2 22 9 6 -— I —- I — 
2401-2500 | — | — — 1 — 1 9 — — — — 
2501 -2600 — — — — 11 — 8 — — | — 
201-270 | — | — | — | — — — — — — — 
271-2300 | — | — | — | — — — 7 — — — 
2801-29001 — | — — — — — - — | —- | — 
2901-300 | — | — | — | — — — — — — — 












307 | 113 

























Jedes Pub 

burchlief 

durchſchnittl. 340 | 819 | 1061 | 1217 | 1407 | 955 606 
Jedes = 

zahlte 16,36 | 17,55 | 20,51 | 22,46 12,42 
d.h. 5. das Pub 


1/50 | eo sr 1/gs 
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Zabelle XVII. 
. davon nad 

0 TE 2 Euer 
Verſandt wurben haupt in| So» | 5 18,28 ‚8 E83 
u > = — — 228 
aus den Gouvernements Zaufemd| SS | 255 |885 

ea == 7 
Pub | ® ı8|® |" |e8* 

in Zaufend b 





Sübmerliche — 






Poboliee. ...13834771 6346 1794 | — | 197 1| 28 085 
Biew 2 2222220. 26827 | 3655, 989 | — | 91/45 | 16617 
Wolbynin. --.-.....1 4054| 77 ı6|—| al12| 2156 


zufammen | 64358 | 10733 | 2829 274 | 58 | 46858 


Südliche ————— | 
Beilarabien. . . -. 2... 1 45613 | 1880|) 5001 — | — | — | 38583 














Cherfon - » .» 2.2.2.2... .]| 67958 5571 5951 — | 7|— | 59687 
Zaurien - - » 2: 2222... 833081 — — — | — |— | 21673 
Yekaterinodlaw . . » . » » .| 54340 351 94 — — — | 33403 
Songebiet EEE PFAFF FIR 
zufammen | 222336 | 2785| 1189| — 7/1 ‚167 691 
Nördliche Schwarzerbe: Bun. | | 
Zihernigow . . . F 7939 548 55 — 9|— | 5710 
DEE are 16 151 851 11 —— — 8163 
Orel.... ... . 118602 142 8i—| 17| = | 10 340 
Ela 5 2.2.2050 000.88 01 28848 10! 16 — | — - ' 11265 
Ridian. -. » - 2:22... 7382| — I — — — — 1 549 
Tambow. .. . . 202.1 479 55 64 — — | ” 18 720 
EEE a a ee 9 708 366 31 — — — 4654 
zujammen | 141575 | 2620 212 | — | 26| 7 64344 
Mittel-Schwarzerde:Goup. : | | 
Doltawe. . . .. . ....1 216898 649 1496 | 34 6 — 8714 
Charkow.. 441213275 569 300 — — — 53326 
Woroneſh.... 9921 47) — — 7 — 2426 
zufammen | 44894 | 1625 1803 34 13 — | 16466 
Öftliche und norböftliche BORN | 
Simbirdl. . .... . . 28101 — — — — — 1445 
Saratow... 121310 292 65 — - — 11119 
Samara. 412717314 10| -— | —-I — — 3816 
Ua. — er a 21871 — — — — — 1088 
Drenburg — 4099] — — — — 390 
jufammen | 47920 302 6656 — — — | 17858 
Kaukaſiſche Gouvernements: | | | 
Kubangebit .. ......| 43194 Bl — 1! — | = | — | 3589 
EREORDIFE : 4 = 22-0 a 8.340 7 6 — — — 6 570 
Stawropol-. . - » 2 22.2. 2186 ö — 1 —1— | — 1 797 
zufammen | 53 720 | 15 | | -T!— I | 4 


Zuſammen aus ben Gebieten mit 
ihwarzen Erden ausfchlieklich 
Nifhny und Kaſan. 





574 in 6104 | 34 


Anbanog. 


Tabelle A zum Diagramm (vgl. S. 201 Anm. 1). 





⸗ s H 2 
| er Sereaieneport® | fenbaßnlänge? 
ſchni in den Haupthafenplätzen — 

durchſchni tte a rn Feiern Zichetwert® in Werft 
1855 — 1859 86 
1860 — 1864 88 
1865 — 1369 105 
1870—1374 113 
1875— 1879 117 | 8 
1880 - 1884 1351/2 106 31842 21816 
1885- 1889 108 71 46011 25 294 
1890 —1394 34 80 48 552 28605 

1895/97 78 54 61 608 | 34 944 





1 Die Daten über Getreibewelthandel“, Statiftit des Gentraltomitees, Peters: 
burg 1889 und jeit 1888 bie Zeitſchrift „Finanzbote für Induſtrie und Handel“. 

2 „Der Einfluß der Eifenbahnen auf die Landwirtichaft, Gewerbe und Handel‘ 
von Rad zig. Peteröburg 1898. Ausgabe des Minifteriums der Verkehrsanſtalten. 

1 Zichetwert = 2,097 hl. Für die Gewichtsreduktion gilt 1 Tſchetwert 
Weizen und Weizenmehl = 10 Pud, 1 Zi. Roggen = 9 Pud, Gerfie = 8 Pub, 
Hafer 6 Pud, Kleie = 5 und andere Getreide — 10 Pub. 


Tabelle B. Menge der Getreideausfuhr!. 





fonftiges 








Mm Ir: I... | ma | a 
Yale Weizen | Roggen | Gerfte | Hafer | Mais | dprrucder | Mehl | Sleie 
to: — — a en, | { 
ſchnitte in Tauſend Bud 


1865—1869 | 69 601! 16350 | 5154 | 11580 | 1772| 1068 | 2800 | us 
1370—1874| 92201) 28183 | 12407 | 22949 | 5809 | 5127 | 4854 | 368 
1875-1879 | 117 22 82461 | 20021 | 39812 | 71138 | 7758 | 4080 | 845 
1830— 1834 | 105 244 | 56 197 | 27123 | 51331 | 14490 | 7984 | 2286 | 2016 
1885— 1889 | 155 203 | 81839 | 56808 | 58564 | 21427 | 8685 | 5586 | 7966 
1890—1894 | 160 038 | 54.149 | 82945 | 53892 | 28917 | 10559 | 6555 | 11671 
1395 —1898 | 211 837 | 77791 | 96306 | 50 764 | 26502 ! 15615 | 8221 ! 19932 
| 


! Bulletin russe de statistique financiere et de legislation 1898 und 
„Finanzboten“ Nr. 25 1899. 
9 Buchweizen, Hirfe, Grüße u. ſ. m. 


Shin. 


Diefe Unterfuchung Hat uns gezeigt, daß die ruffiiche Regierung ſeit 
dem Übergang des Tarifwefens unter die Leitung des Staates fich bemüht, eine 
Ordnung in den Tarifen herbeizuführen, die den Aufgaben und Bedürfniffen 
jeder Zarifregelung, nämlich der Einfachheit, Gleichmäßigfeit und Billigkeit, 
entjpricht, indem eine allgemeine Staffelformel für Getreidetrangporte feſt— 
gefegt wurde und die Regierung des weiteren der Landbwirtichaft durch 
Herabfeßung der Preije zu Hilfe kam. 

Wie wir gejehen haben, trug eine nur kurz mwährende Probezeit der 
eben erwähnten Zarifformel aus dem lebten Decennium nicht viel zur Ver: 
befferung der Lage der ruffiichen Landwirtſchaft bei; im Gegenteil, in einigen 
Zeilen des Reiches verjchlimmerte fie dieſelbe. 

In einem jo großen Reiche wie Rußland mit mannigfaltigen Produftiong= 
bedingungen, mit einer jolchen geographijchen Ausdehnung ift die Einführung 
einer einzigen allgemeinen Zarifformel, welche die Intereſſen der Landwirte 
aller Gebiete befriedigen jollte, eine nicht Leichte — nahezu unlögbare — 
Aufgabe. 

Die Unterfuchung hat folgende Schwierigkeit ergeben. Niedrige Tarife, 
die vom Standpunkte der Landwirtichaft für die Ausfuhr wünſchenswert 
erjcheinen, können, wenn auf den inneren Verkehr übertragen, einige Gegenden 
alter Kultur jchädigen. Andererjeit? würden niedrige Ausfuhrtarife, mit 
hohen Tarifen im Inlande verbunden, zu einer gewiffen Inkonſequenz führen. 
Es könnten namentlich in einigen Gebieten Rußlands fich die Getreidepreije 
höher ftellen al® auf dem Weltmarkte, d. H. die inländifchen Konſumenten 
würden höhere Preife zahlen ala die ausländiſchen Konfumenten. 

Trotzdem die bisherigen Getreidetarife fortwährend erniedrigt wurden, 
und nunmehr als die niedrigften in Europa (außer Rumänien auf kurze 
Entfernungen) gelten, hat ſich doch immer ein Überſchuß aus der Einnahme 
des Güterverkehrs gegenüber den theoretifch berechneten Selbſtkoſten ergeben. 


Quellenüberjidt. 


Encytlopäbie bes gefamten Eiſenbahnweſens (Ruffiiche Eifenbahnen), herausgegeben 
von V. Röll u. a Wien 1894. 

J. Kowalewski: Produktivträfte Rußlands (Deutſche Überfekung). Leipzig 1898. 

%.Bljod: Wlijanije shelesnych dorog na ekonomitcheskoje ssostojanije Rossii 
(Einfluß der Eifenbahnen auf die volfäwirtichaftliche Lage Rußlands), 5 Bände. 
Petersburg 1873 

— Ziemia i jej odluzenie w Krölestwie Polskiem (Grund und Boden). Wear- 
szawa 1892. 

— Kredyt melioraeyjny i stan rolnietwa (Meliorationsfredit und Lanbiwirtichaft). 
Warszawa 1892. 

F. U. Feldmann: Saistematitschesskij sbornik otscherkow po otetschestwo- 
wiedieniu (Auffäße über Vaterlandskunde). Peterdburg 1898. 

A. Radzig: Wlüjanije shelesnych dorog na sselskoje choziajstwo, promyszlenosti 
torgowliu (Einfluß ber Eifenbahnen auf Landwirtichaft, Handel und Gewerbe). 
Peteräburg 1896. 

ſt. Frankenſtein: Materialien zur Beurteilung ber Eifenbahnpolitit und bes Eifen- 
bahntarifwejen® in Rußland. Berlin 1894. 

S. Witte: Prineipy shelesnodoroshnych tarifow po perewoskie grusow (Grund: 
jäße ber Eijenbahntarife), Kiew 1883. 

— Die ruffifhen Häfen und die Eifenbahntarife. Wien 1886. 

F. Matthaei: Die wirtichaftlichen Hilfsquellen Rußlands. 2 Bde. Dreöben 1885. 

A. Suligowäti: Produkeya rolna i taryfy kolejowe (Die landwirtichaftliche 
Produktion und die Eifenbahntarife. Warszawa 1895. 

M. Sering: Die landwirtichaftlidde Konkurrenz Nordamerikas in Gegenwart und 
Zukunft. Leipzig 1887. 

Dr. Julius Wolf: Thatſachen und Ausfichten derf oftindifchen Konkurrenz im 
MWeizenhandel. Zübingen 1886. 

M. %. Fedorow: Chlebnaja torgowlja w glawniejszich russkich portach i w 
Königsbergie (Getreidehandel in ruff. Häfen und in Königsbergh. Moskwa 1888, 

G. PB. Sſaſonow: Woprossy chlebnoj promyszlenosti i torgowli (Die Frage 
des Getreidehandels). Peteröburg 1891. 

A. Tſchuprow u. M. Musnicki: Uporjadotschenie shelesnodoroshnych tarifow 
po perewskie chl, grusow (Orbnung der Getreide-Eifenbahntarife). Peters- 
burg 18%. 
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Zihupromu. Poftnifom: Wlijanie uroshajew i chlebnych zen na niekotoryje 
storony russ. narodnago chosiajstwa (Der Einfluß der Ernten unb Getreide: 
preife auf die rufſiſche Volkswirtſchaft), Peteröburg 1396. 

F. Ulrich: Das Gijenbahntarifweien im allgemeinen x. Berlin und Leipzig 1836. 

— GStaffeltarif und Waflerftraßen. Berlin 1394. 

€. Rank: Das Gifenbahntarifweien in feiner Beziehung zur Boltawirtichaft und Ver: 
waltung. Wien 1395. 

H. Bräfide: Die Reform der Eifenbahngütertarife mit bejonderer Rüdfiht auf die 
Hebung ber oftbeutichen Yandwirtichaft. Berlin 1890. 

R. Szoftaf: K teoriji shelesnodoshnych tarifow. Chlebnye tarify (Zur Theorie 
der Getreide-Eifenbahntarife), Peteräburg 1898. 

DO. Böhme: liber die Tarifierung land» und forftwirtichaftlicher Produkte auf Eifen: 
bahnen. Berlin 1898. 

D. Mertend: Das Zufuhrgebiet Rigas. Riga 1385, 1890, 1892, 

— Rußlands Bedeutung auf dem Weltmarkt. Allgemeines Statiſtiſches Archiv 
3b. IL, IH, IV. 

— Die Duchfiht der ruffifchen Getreidetarife im Jahre 1896. Archiv für Eifen- 
bahnweſen 1897. 

&. Rorolento: Naszy shelesnodoroshnyje tarify (Unjere Eifenbahntarife). Peterd: 
burg 1895. 

S. Miroslawski: Peresmotr chlebnyeh tarifow Durchficht der Getreibetarife). 
Peteräburg 1395. 

Resultaty eksploatacii russ. shelesn. dorog i stoimost perewosok (Die Betriebs: 
rejultate der ruſſ. Eifenbahnen). Petersburg 1896, Beilagen von 1397 und 1898. 

Eshegodnik ministerstwa Finansow (Jahrbuch der Finanzverwaltung für 1899). 
Petersburg 1899. 

Wiestnik Finansow, Promyszlennosti i Torgowli za 1598 i 1399 (Der yinanz- 
bote, Organ des TFinanzminifteriums in Rußland. 1398—1399). 

Archiv für Eifenbahnmweien 1355—99. 

Zeitung bed Vereins beuticher Eijenbahnverwaltungen 1390 — 95. 

Ssrednij sbor chlebow i kartofelja za desiatilecie 1353—92 w 60 guber. europ. 
Rossii po otnoszeniu k narodnomu prodowolstwiju (Die durchſchnittliche Ernte 
der Getreide und Kartoffeln in den Jahren 1532—92. Statiſtik des Central— 
£omitees). Weteröburg 1394. 

Sselsko-chosiajstwennyja i statistitscheskija swiedienija po-materjalam poluc- 
zennym od choziajew (Amtliche Statiftit des Minifteriums der Landwirtichaft). 
Band III i IV. Petersburg 139%. 

Swod tarifow na perewozku chlebnych grusow polnymi wagonami sso-stancyi 
ross. shelesn. dorog k portam i sapadnoj ssuchoputnoj gramice (Sammlung 
der Getreidetarife im Jahre 1833). Petersburg 1553. 

Swod tarifow na perewosku chlebnych grusow w miestnom prjamom wnu- 
trennom i wywoznom ssoobszezeniach russ. shelesn. dorog (Sammlung ber 
direften Tarife im Außen: und Binnenverfehr). Petersburg 1559. 

Swod tarifow na perewoskie chlebnych grusow wo wsiech ssoobszezeniach 
rossijskich shelesn. dorog (Sammlung der Getreidetarife). Petersburg 1893 
und 1897. 
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Materialy po razrabotkie tarifow rossijskich sheles. dorog (Materialien zur Neu- 
geftaltung der rufl. Eifenbahntarife. ‘Petersburg 1859. 

Materialy po peresmotru chlebnych tarifow rossijskich shelesn. dorog w 1893 
godu (Materialien zur Durchſicht der Getreidetarife im Jahre 1893). 7. Heft. 
Materialy po peresmotru chlebnych tarifow ross. shelesn. dorog w 1896 godu 

(Materialien zur Durchſicht der Getreidetarife im Jahre 1896). 6. Heft. 

Statistitscheskija dannyja o dwishenii chlebnych grusow po russ. shelesnym 
dorogam (Statiftifche Daten über die Getreibebewegung auf ben rufl. Eiienbahnen). 
6. Heft, herauag. don dem allg. Zariflöngrek (Sjest) der Vertreter der ruffiichen 
Eijenbahnen. 

Jurnaly ossobago Ssovieszezanija i tarifnaho komiteta po woprossu 0 wyra- 
botkie obszezago osnowanija dla uregulirowanija prowoznych plat na 
chlebnyje grusy (Journal be3 Tariflomitees). Petersburg 1889. 

Jurnaly tarifnaho komiteta. Wypusk Ill. Peresmotr chlebnych tarifow w 
1893 godu (Journal des Tariffomitees, Ausgabe III). Peteräburg 1893. 

Jurnal Ssowieszezanija po obszezemu peresmotru w 1896 godu tarifow na pere- 
woskie chlebnych grusow po russk. shelesn. dorogam (Journal ber Beratung). 
Peteräburg 1896. 

Jurnal tarifnaho komiteta po obszezemu peresmotru w 1896/7 godu tarifow 
na perewosku chlebnych grusow po russkim shelesnym dorogam (Journal 
be3 Tarifkomitees). Peteräburg 1897. 

Jurnal tarifnaho komiteta po woprossu o ponishenii do !/ıoo Kop. z puda i 
wersty tarifow na chlebnyje grusy (Yournal de Zariflomitees), Peters- 
burg 1896. 

Sassiedanije tarifnoj komissii II wsserossijskaho Sjesda mukomolow (Situng 
ber Zariffommiffion beim II. xuffiichen Kongreß der Müller). Peteröburg 1895. 
Heraudg. vom TFinangminifterium. 

Ssborbik swiedienij po Rossi za 1888—92 (Amtliche Statiftit Rußlands 1838— 92). 

Russkoje ekonomiczeskoje obosrenije (Zeitfchrift) von 1897. 

Beilage zu den Verhandlungen des preußiichen Haufe der Abgeordneten 1885—97. 

v. Neumann:Spallart: Überficht ber Weltwirtichaft. Jahrg. 1885—1889. Berlin. 


Skizzen über Verkehrsentwidlung, Frachtpreiſe 
und Verkehrspolitik 
am Pberrhein und in Südweſtdeulſchland. 
Don 


Ernſt Heubad, 


k. Betriebsingenteur am Überbahnamt Würzburg. 
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Erfter Abjchnitt. 


Borbemerfungen. 


Der vorliegenden Kleinen Schrift ift die Aufgabe geitellt, einen Über— 
blid über die Verfehrsentwidlung, über die Geftaltung der Frachtpreife und 
inäbefondere über wichtige verfehrapolitifche Vorgänge während der lebten 
20 Jahre in Südweitdeutichland, namentlich am Oberrhein im Gebiete 
zwiichen Mainz und Straßburg, zu geben. Wenn e8 an fich ſchon jchwer 
ift, ein jo überaus wichtiges Verkehrsgebiet erfchöpfend darzuftellen, jo wächit 
diefe Schwierigkeit noch ganz erheblich, wo der Darftellung enge Schranfen 
durch den verfügbaren Raum gezogen find. 

In diefem, hier vorliegendem Falle ift es jelbftredend unmöglich, alles 
zu beiprechen, was in der Fülle verfehröpolitifcher Erfcheinungen fich zu= 
drängt; es mußte vielmehr eine fehr enge Auswahl getroffen werden. 
Sollte dabei etwas beſonders wichtig Erfcheinendes vermißt werden, fo jei 
daran erinnert, daß die Einſchätzung verfehrspolitifcher Vorgänge nach ihrer 
Bedeutung durch Intereffenitandpuntt und individuelle Anfchauung des 
Einzelnen jehr wefentlich beeinflußt wird. Eine Hauptichwierigfeit diefer 
Arbeit lag gerade darin, aus einer Menge von Gricheinungen verhältnia- 
mäßig wenige herauszugreifen, diefe aber jo zu wählen, daß fie möglichit 
anschaulich wirken. 

Die weſentlichſten Einſchränkungen, die fich ergaben, waren folgende: 
Zunächſt war davon abzujehen, alle noch erhältlichen Tarife, alle Güter 
und alle Berfehrärelationen zu unterfuhen. Man mußte fich auf wenige 
der mwichtigften Güter und auf einige typifche Relationen befchränfen, 
um den nötigen Raum für die Darftellung der Normaltarife und des Unter: 
Ichiedes wichtiger Ausnahmetarife von den erfteren zu behalten. 

Eine weitere Beichränfung war bei der Beiprechung der Antereffenten- 
ftimmen geboten. Es war anfangs beabfichtigt, die forderungen und 
Münfche aller Antereffenten, jowie die etwaigen Gründe der Ablehnung 
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möglichjt eingehend darzuftellen. Auch Hierin legte der verfügbare Raum 
Kürzungen nahe. Dieje Kürzungen waren indefjen aus folgenden Gründen 
ftatthaft: Die beiden Hauptgruppen von Intereſſenten fegen fich einerjeits 
aus den Bahnverwaltungen, andererjeitd aus den Vertretern von Handel 
und Induſtrie zufammen. Was die Bahnverwaltungen in ihren Jahres» 
berichten zum Ausdrude bringen, darf als die Refultierende jener An— 
ichauungen betrachtet werden, welche bei den Bahnverwaltungen felbit, den 
Eifenbahnräten, Tarifkommiſſionen, Ausſchüſſen der Interefjenten vorherrſchen. 
Die Stimme des beteiligten Publikums, insbejondere joweit es ſich um noch 
nicht erfüllte Wünfche handelt, kommt wohl am deutlichiten in den Berichten 
der Handeläfammern zum Wort. Hält man fich alfo an die Jahresberichte 
der Bahnverwaltungen und Handeldfammern, jo darf man zwar fein nad 
jeder Hinficht vollftändiges, aber doch ein bei engem Raume hinreichend 
orientierendes Bild von den vorhandenen Strömungen erwarten. 

Eine weitere und größere Schwierigkeit war dadurch gegeben, daß die 
rihtige Erklärung für tarifarifche Mafnahmen der Bahnverwaltungen 
häufig nur aus den Alten diefer Verwaltungen gejchöpft werden fann. 
Die veröffentlichten Tarife, Jahresberichte, Handelsfammerberichte u. ſ. w. 
lafjen einerfeit? die Wünjche von Intereſſenten, andererſeits dag Reſultat 
aus den Intereſſentenwünſchen und den Verhandlungen der beteiligten, oft 
zahlreichen Bahnverwaltungen erkennen. Das eigentliche Agens für viele 
tariipolitijche Maßregeln bleibt dabei jedoch unfichtbar. Mißlich ift nun, 
daß fich derartige Tarifmaßregeln — ohne Akteneinficht — nicht jelten ſehr 
verjchieden deuten laſſen, daß fie fich 3. B. je nach der individuellen An— 
ihauung des Betrachters, entweder ala notwendige Folge der gegebenen 
Zuftände oder als Neuerungen, die eine Veränderung herbeiführen follen, 
daritellen. Eine aus focialpolitifchen Gründen, ohne amtlichen Charakter, 
unternommene Betradhtung von Eifenbahntarifen wird fich im allgemeinen 
ohne amtliches Akttenmaterial behelfen und lediglich auf veröffentlichte Tarife, 
Jahresberichte ıc. jtüßen müſſen. Dabei fann es jehr leicht vorkommen, 
daß für Einführung, Anderung oder Abjchaffung von Tarifen andere Gründe 
vermutet werden, als nach Lage der Akten gegeben find. 

Teilweiſe, 3. B. dort, wo in direkten Verkehren feine Schnitt-Tarije ver— 
öffentlicht find, entzieht ſich die Tariſpolitik der einzelnen Bahnverwaltungen 
genauerer Beurteilung, da man wohl eine Ermäßigung der Kohlen- oder Ge- 
treidefracht, etwa für die Strede Mannheim-Chiaſſo, und deren Wirkung 
auf Umfchlag und Handel Mannheims beobachten kann, dagegen nicht weiß, 
ob dieje Ermäßigung auf gleichmäßiges Entgegenfommen aller beteiligten 
Bahnen zurüdzuführen it, oder nur durch einjeitige Zugeftändniffe einzelner 
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Berwaltungen ermöglicht wurde. Ebenfo wenig weiß man, ob und um 
wie viel die betreffenden Tranſitgüter von einer beftimmten Bahn billiger 
gefahren werden als die Sendungen im Inlandverkehr. 

Diefe Unficherheit in der Erklärung vieler verkehrs- und tarifpolitiicher 
Vorgänge bildete ein umbefriedigendes Moment bei der Augarbeitung. Ein 
weiterer, wenig befriedigender Umftand Tiegt darin, daß die Schrift ihrer 
ganzen Natur nach nicht? anderes fein kann als eine Zujammenftellung, 
die troß einer Unfumme von Mühe verhältnismäßig wenig felbftändige 
Arbeit enthält. 

63 kann nur auf das dankbarfte begrüßt werden, wenn ungutreffende 
— meil auf nicht vollitändigen Grundlagen beruhende — Annahmen diejer 
Schrift von berufener Seite richtig geftellt werden. Die Schrift hätte dann, 
wenn fie für den einen oder anderen Vorgang eine authentische Erklärung 
herbeiführen würde, fchon einen wefentlichen Zeil ihrer Aufgabe erfüllt. 

Mas die verkehröpolitifche Konftellation am Oberrhein anlangt, jo ijt 
diefelbe hauptfächlich durch drei Erjcheinungen beeinflußt: 

1. Dur das Berhältnis zwifchen den deutſchen Seehäfen der Nord- 
und Dftjee einerjeits, und den von bolländifchen oder belgiſchen Seehäfen 
aus bedienten Hafenorten am Rhein andererjeitg. 

63 wäre gewiß ein, von nationalem Standpunkte betrachtet, idealer 
Zuftand,, wenn unfere gefamte deutjche Binnenfchiffahrt von deutjchen See— 
bäfen aus genährt würde. Die Natur, die den unterjten Rhein nach Weiten 
abbiegen läßt, bezw. die politifche Entwidlung, die die Niederlande don 
Deutjchland trennte, haben e8 anders gewollt. 

Unſer mächtigſter Strom, der ſchiffahrt- und fagenreiche deutjche Rhein, 
bat feine deutſche Mündung. Die Rheinhäfen und das ganze von ber 
Rheinſchiffahrt beeinflußte Gebiet Weſt- und Süddeutſchlands ftehen daher 
in engem, wirtjchaftlihem Zufammenhang mit den Holländifchen und bel- 
giichen Seehäfen an und in der Nähe der Rheinmündung. Während man 
nun aus nationalen Gründen im Norden, in der Mitte, teilweife auch im 
Süden Deutichlands bejtrebt war, mit Hilfe der Eifenbahntarifpolitif den 
Berkehr der deutjch en Seehäfen thunlichjt zu fördern, erhob der Weften und 
Südweſten des Reiches gegen dieje Politik, welche den Beziehungen zwijchen 
Rhein= und holländiſchen Seehäfen nicht vorteilhaft erjchien, Tortgejegten und 
energiichen Einſpruch. Derjelben Strömung entipricht e8, daß in deutfchen 
Nordfeehäfen in der erjten Hälfte der achtziger Jahre wiederholt die Ein- 
führung einer surtaxe d’entrepot beantragt wurde, d. h. ein Zufchlags- 
oder Unterfcheidungszoll für folche Waren, welche nicht direft vom Produf- 
tionsland über inländifche Seehäfen, fondern indireft über ausländifche 
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Häfen eingeführt werden. Naturgemäß wandten fi) die deutjchen Schiffe 
fahrtsplätze am Rhein im emtjchiedenfter Weife gegen dieſe — übrigens 
erfolglos gebliebene — Forderung; in erfter Linie fland dabei Mann» 
beim, deſſen Blüte durch die freie Beweglichkeit feines Handels er— 
ftanden -war. 

Dufourny! jagt über die Politik der die beutichen Seehäfen begünftigenden Aus— 
nahmetarife: „Überall waren die Rheinhäfen von ben Begünftigungstarifen nach den 
deutichen Seehäfen ausgeſchloſſen. Die Eingaben und PVorftellungen ihrer Hanbele- 
vorftände hatten feinen Erfolg. Ein ficheres Zeichen einer jchneidigen und refoluten 
Wirtichaftapflege”. Über die Wirkungen diefer Verkehrspolitik fagt der gleiche Autor, der 
übrigens nicht weit genug greift, und die politifchen Gründe überfieht, wenn er hierin nur 
eine Konkurrenz ber Eijenbahnen gegen bie Rheinhäfen fieht: „Alle diefe Mahregeln 
baben vielleicht einmal vorübergehend eine kleine Stodung herbeigeführt, fie haben ben 
Bannfreis des Rheined zu beiden Seiten etwas eingedämmt, aber im großen und 
ganzen haben fie doch dad Vorwärtägehen und den rafchen Fortſchritt bes Verkehrs 
nicht zu hindern vermocht”. 

Es wird nicht unberechtigt fein, aus biefen Worten den Schluß zu ziehen, bat 
jene Verkehrspolitik doch nicht jo jchädlich gewirkt hat, wie mitunter behauptet wirb, 
dab troß diefer Politit die Rheinichiffahrt zu größter Blüte gedeihen konnte, dab 
aber ohne dieſe Politik die Entwidlung der deutſchen Seehäfen wahricheinlih nicht 
ben Gang genommen hätte, über ben fich heute jeder Deutiche freuen darf. Möge es 
einer nicht allzufernen Zukunft vorbehalten fein, vielleicht mit Hilfe des Dortmund: 
Rheins und bed Dortmund:Emdhafentanala den Intereſſengegenſahß zwiſchen deutichen 
Rhein: und deutihen Seehäfen zu milbern und die Zerfplitterung wirtichaftlicher 
Kräfte, welche jener Gegenfaß veranlaßt, zu befeitigen. Überaus intereffant in diejer 
Hinficht find die in jüngfter Zeit auftauchenden Stimmen aus angeſehenſten holläns 
diſchen Hanbdeläfreifen, welche die Aufnahme Hollands in das Deutiche Reich, etwa 
mit ähnlichen Rejervatrechten wie Bayern, warm befürworten. 


2. In zweiter Linie find die Verhältniſſe des Unterfuchungsgebietes 
durch die Beziehungen zwiſchen den deutichen Eifenbahnen und der 
Rheinſchiffahrt beeinflußt. 

Das zu unterjuchende Gebiet umfaßt ausfchließlich den Oberrhein, und 
diefer Strom beipült hier die Bereiche anderer Regierungen” und Bahn 
verwaltungen als an feinem Unterlaufe. Die Bahnen am Oberrhein 
erhalten von der Rheinichiffahrt eine jehr bedeutende Zufuhr, die ficherlich 
viel größer ift als die Zufuhr, die ihmen bei Nichtvorhandenfjein des Rhein— 
firomes nur don den Bahnen Norbdeutichlands zugebracht würde. 

Den Bahnen am Niederrhein Hingegen jteht die Möglichkeit offen, fich 
ohne Vermittlung der Rheinichiffahrt direft mit den nahen Seehäfen in Ver: 





ı Dufourny: Der Rhein in feiner techniſchen und mwirtichaftlichen, beſonders 
auch verkehrstarifariſchen Bedeutung. Überſetzt von Dr. J. Landgraf. Berlin 1898, 
Siemenroth u. Troſchel. 
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bindung zu fegen und zwar in eine für die Bahnen finanziell vorteilhaftere 
Verbindung, ala fie der Anſchluß an die Rheinfchiffahrt bietet, da bie 
Bahnmwege von den Seehäfen länger und daher einträglicher find als jene 
von den Rheinhäfen. Während fomit die Rheinfchiffahrt für die ober— 
ıheinifchen Bahnen eine Hauptnahrungsquelle bildet, bedürfen die Bahnen 
am Mittel- und Niederrhein die Mitarbeit der Rheinſchiffahrt nicht in 
gleichem Maße, verzichten vielleicht jogar unter Umſtänden gerne auf 
diejelbe. 

Diefe Sachlage mußte notwendigerweife dazu führen, daß die Verkehrs— 
politik der niederrheinifchen Bahnen die Förderung der Rheinjchiffahrt weniger 
zu ihren Hauptaufgaben zählt, während die Bahnen am Oberrhein die 
Rheinichiffahrt nach jeder Richtung unterftügen. 

Wenn es, wie der preußifche Abgeordnete Gothein einmal fagte, der 
Dderichiffahrt zum Nachteil gereicht, daß diefer Strom, foweit er jchiffbar 
it, ganz auf preußifchem Gebiete und im Machtbereich der preußifchen 
Gifenbahnen Tiegt, jo könnte man es folgerichtig ala ein Glüd für die 
Schiffahrt auf Rhein und Elbe bezeichnen, daß an den jchiffbaren Oberlauf 
diefer Ströme andere Bahnverwaltungen anjchließen als an den Unterlauf. 
An diefem Sinne könnte man das Bejtehen mehrerer felbitändiger Bahn 
verwaltungen im Deutjchen Reiche jür vorteilhafter anjehen, ala die Exiſtenz 
einer einheitlichen Reichseifenbahnvermwaltung. 

Es iſt nah dem Gejagten erflärlih, daß die Stellungnahme der 
ſüdweſtdeutſchen Bahnen zur Rheinichiffahrt eine weſentlich andere ift als 
die der norddeutſchen Verwaltungen. 

Ob die fo oft wiederholte Klage der Rheinichiffahrtsintereffenten 
berechtigt ift, daß fie durch die Politit der preußifchen Eifenbahnen 
gejchädigt werden, ſoll Hier nicht unterfucht werden. Jedenfalls aber wird 
es begreitlich erjcheinen, daß die nachitehenden Erhebungen für dag Ober- 
rheingebiet der Hauptjache nach eine harmoniſche Übereinftimmung der 
Eifenbahntarifpolitit mit den Intereſſen der Rheinichiffahrt erkennen laſſen. 
Man wird jogar Verfuche der oberrheinischen Bahnen wahrnehmen, folche 
Tarifmaßnahmen anderer Bahnverwaltungen, welche die Schiffahrt zum 
Dberrhein bedrohen, durch Gegenmaßregeln unfchädlich zu machen. 

Sehr beachtenawert bei den vielfachen Klagen aus Schiffahrtskreiſen 
über die Konkurrenz der Bahnen ift eine Bemerkung des Handelsfammer- 
berichtes Mannheim vom Jahre 1884, der zufolge nur jene Rheinfchiffer, 
welche das Gewerbe in Verbindung mit ihrem Gigenhandel — in Holz, 
Getreide, Steinen, Erzen, Kohlen — ausüben, d. 5. die großen Reederei- 
gejellichaften, einen entiprechenden Reingewinn erzielen können. Die anderen 
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Schiffer jeien den Schiffahrtägejelichaiten gegenüber in ähnlicher Lage, wie 
der Handwerker gegenüber der Fabrikinduſtrie. Man möchte Hiernach berechtigt 
fein anzunehmen, daß jo mande Klagen aus Schiffahrtäfreifen über 
Schädigungen von auswärts wenigftens teilweife ihre eigentliche Ur- 
ſache in krankhaften Zuftänden innerhalb des Gewerbes 
haben. 

3. Auf den Wettbewerb der verjchiedenen deutfchen und ausländijchen 
Verkehrswege nach Südbaden, Südeljaß, der Schweiz, Vorarlberg u. ſ. w. 
fann bier nicht näher eingegangen werden. Es mag genügen, die 
wichtigjten Konkurrenzwege wenigitens dem Namen nad furz zu 
erwähnen. Für die Schweiz 3. B. fommen in Betracht: die Schiffahrt 
biß zum Oberrhein mit anjchließenden Bahnlinien; die Schiffahrt bis 
zur oberen Elbe und Bahntransport von Böhmen aus; der Direkte 
Bahntransport von deutichen Seehäfen, ferner der direfte Bahnverſand 
von holländiſchen, belgischen, franzöfifchen, italienifchen und öfterreich- 
ungarischen Seehäfen aus. An Wettbewerb fehlt e8 jomit nicht; 
derjelbe Hat jedenfalls das Gute, daß man ihm die vielfachen und 
erheblichen Verbilligungen der Eifenbahnfrachtpreife wenigjtens teil 
weiſe zu danken hat. 

Beionderen Dank für das Zuftandefommen des Schriftchens ſchuldet 
der Beriafjer dem k. b. Geheimen Rat, Direktor der pfälziſchen Eifenbahnen, 
Herrn Ritter von Lavale, der in gütigfter Weiſe veiches Tarifmaterial über: 
ließ; und dem f. Regierungädireftor bei der Generaldireftion der k. b. Stuats- 
eifenbahnen, Herrn Ritter von Haud; ebenjo Herrn £. Univerfitätsprofefjor 
Dr. Log in München, auf defjen Anregung und unter deſſen Xeitung Die 
Arbeit entitand; ferner Herm Regierungsrat Geib vom Kaiferl. Statiftijchen 
Amt in Berlin, der mit ftatiftischen Daten in liebenswürdigfter Weije aus- 
half, jowie dem Direktor des ftatiftiichen Departements der jchweizerifchen 
Bollbehörde, Herrn Dr. A. Simon, endlid — last not least — Herm 
Dr. Kittel, Sekretär der Handeldö- und Gemwerbefammer von Unterfranfen, 
der die Güte Hatte, dem Verfaſſer die Bibliothek diefer Handelstammer 
zugänglich zu machen. Allen genannten Herren fei auch bier Herzlicher Dant 
ausgejprochen. 


MWürzburg, Januar 1900, 
Der Verfajier. 


Verzeichnis und kurze Erklärung einiger tarif- 
technischer Ausdrücke. 


Um öftere Erläuterungen in den Fußnoten zu vermeiden und um ein wieder: 
holtes Nachſchlagen zu erleihtern, find einige der wichtigften und am häufigften 
vorkommenden tariftechnifchen Ausdrüde nachftehend alphabetiich zufammengeitellt: 


Abfertigungsgebühr. Der feite, von der Trausportweite unabhängige Beitand: 
teil der Eifenbahnfracht, welcher die Entihädigung der Bahn für Die Übernahme 
und Übergabe der Güter jowie für die Stationskoften (im Übernahme: und Über: 
gabebahnhof) darſtellt; wird im direkten und Wechſelverkehr meiſtens zwiſchen 
Übernahme- und Übergabeverwaltung zu gleichen Teilen geteilt. 

Ausnahmetarif: Auch Differentialtarif. 

Nah Sar, Verkehrsmittel I S. 179: „Differentialtarife find ſolche Fracht— 
preije für verſchiedene Entfernungen, melche nicht in genanem Verhältnis zu der 
Transportweite ftehen“. 

Lehr, Eifenbahntarifweien S. 281: „Ganz allgemein könnte man unter 
Differentialtarif jeden Tarif verftehen, welcher für eine beftimmte Transport: 
leiftung einen günftigeren Frachtſatz ergiebt ala ein anderer“. 

Cohn, Zur Beurteilung der englifchen Eiſenbahnpolitik S. 400, fieht in der 
Streitfrage über Weſen und Berechtigung der Tifferentialtarife „die Grörterung 
der Gleichheit der Behandlung unter ungleichen Umſtänden“. 

Ulrich, Eifenbahntarifweien S. 68, unterjcheibet zwiichen abjolut differentieller 
Tarifierung — wenn in einem und demſelben Tarife nicht gleiche Einheitsfüße 
für die Entjernungseinheit, fondern bei verichiedenen Entfernungen verichiedene 
Einheitsjähe vorliegen — und relativ differentieller Tarifbildung, wenn bie Eins 
heitsſätze zweier verichiedener Tarife voneinander abweichen. 

Rank, Eijenbahntariftweien, definiert den Begriff Tifferentialtarif einfach und 
flar dahin, daß derjelbe jene Zarifbildungen umfaßt, welche von den allgemein 
feftgelegten Grundlagen abweidyen. 

Differentialtarif fiehe Ausnahmetarif. 

Disparität. Nah Ulrich Tiegt eine Frachtdisparität in weiterem Sinne dann 
vor, wenn zwifchen zwei Stationen für irgend einen Artikel niedrigere Fracht: 
fäße beſtehen ala für den gleichen Artifel zwiichen näher gelegenen Stationen des: 
jelben Eifenbahngebietes. 
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Inſtradierung oder Verfehräleitung, die Leitung des Güterverfehrs über die ver: 
ichtedenen Eifenbahnwege nah den ſog. Inftradierungsvorichriften. Bei fon- 
furrierenden Bahnen verjchiedener Verwaltungen wird in der Regel eine zeitliche 
oder räumliche Verfehrsteilung vereinbart. 

K#artierung, direkte, befteht darin, dak ſchon die Berfanditation die Frachten 
und Gebühren aller beteiligten Bahnen in der das Gut begleitenden Fracht— 
farte berechnet. Der Betrag wird entweder bei Frankierung von der Verſand— 
ftation, ſonſt von der Empfangsftation erhoben. früher war an jeder Übergangs- 
ftation von einer zur anderen Verwaltung eine Abrechnung notwendig. 

Klafſifikation. Die Einreihung der Güter in die verfchiedenen Zarifklafien. 

Lokaltarife. Tarife, welche nur die eigenen Stationen einer Bahnverwaltung 
umfafien. 

Rabatt: Tarif. Ausnahmdtarif für Derjender, die eine beftimmte größere Güter: 
menge verjenden. 

Reerpebition u. Reerpeditiondtarif. Das Weſen derjelben ift am beften aus 
ben beftehenden Beftimmungen über die Reerpebitionstarife erfichtlic. 

Beftimmungen A über die Behandlung und Verrechnung von Ein: 
lagerungsgütern (Getreide u. ſ. w.) bei Einlagerung in fübdeutichen Tranfit: 
lagerhäujern und Reerpedition unter Anwendung ber bireften Fracht— 
fätze nad) vorgelegenen und weitergelegenen Stationen. Gültig vom 1. IV. 1897. 

Beim Reerpeditionsverfahren wird derjenige Frachtſatz gewährt, welcher zur 
Zeit des MWeiterverfandes aus dem Lagerhauſe für ben direkten Verkehr gilt 
zwifchen der uriprünglichen Abgangsftation — von der aus die Sendung nad 
der Einlagerungsftation fartiert wurde — und der neuen Beftimmungäftation, 
wohin die Sendung von der Einlagerungsftation abgefertigt wird. 

Das Reerpeditiondverfahren findet für jede Sendung nur einmal ftatt. Für 
den Weiterverjand hat die Lagerhausverwaltung einen neuen Frachtbrief aus: 
zuftellen. 

Beifpiel: Beträgt die Fradt für 10000 kg Wien-Stuttgart 285 ME. und 
die bis zur Ginlagerungsftation München bezahlte Fracht 179 Mt. jo ift bei 
der Weiterverfendbung ab Münden bie Differenz 285 —179 — 106 Mt. zu 
zahlen. 

Beftimmungen B über die Behandlung und Verrechnung von Einlagerungs- 
gütern (Getreide u. j. w.) unter Auflaſſung von Abfertigungdgebühren. 
Gültig vom 1. IV. 1897. — Für Getreide: xc. Sendungen in Wagenladungen 
werden bei Weiterverfendung des Gutes von beftimmten Lagerhäufern gewiſſe 
Beträge an den Abfertigungsgebühren für Anfunft und Abgang in ber Ein: 
lagerungsftation aufgelajjen, bezw. von der Normalfracht ab Einlagerungsftation 
abgezogen. Die Vergünftigung gilt für deutiches und verzolltes ausländiſches 
Getreide. Die Bergünftigung gilt auch für Sendungen, welche bereits in einem 
anderen Lagerhaufe eingelagert waren und unter Herftellung bes direften Gates 
oder mit Auflaffung der Abfertigungsgebühren in der neuen Einlagerungsftation 
eingetroffen find. Die Weiterverfendung erfolgt auf Grund eines neuen Fracht— 
briefes. 

Car, Berfehrämittel II ©. 73, erflärt das Beſtehen von Reerpeditiond- 
tarifen, bezw. das Fortbeſtehen der direften Ausnahmetarife troß unterbrochener 
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Reife dann für berechtigt, wenn die Unterbrechung des Tranäportes bei einem 
einheitlichen Verfehrsakte, für den Ausnahmetarife gelten, notwendig, d. h. wirt: 
ſchaftlich ift. 
Rank a. a. O. ©. 496 fieht in dem NReerpeditiondverfahren ein unter Ilm: 
ftänden wünfjchenswertes Mittel, um die großen BVerfchiedenheiten auszugleichen, 
welche bei ftaffelfürmiger Bildung der Frachtſätze zwiichen der Geſamtfracht bei 
direfter und gebrochener Abfertigung beftehen. Die Unterftübung durch die Re: 
exrpedition ift beſonders angebradt 
a) bei Induſtrien, welche gezwungen find, ihre Rohftoffe aus größerer Ferne zu 
beziehen als ihre Konkurrenten im gleichen Abjabgebiete, welche die Roh— 
ftoffe in der Nähe haben; 

b) beim Handel mit gewiljen Gütern, welcher gezwungen ift, fefte Lager in ges 
eigneten Sammelpläben zu halten. 

Ulrich „Das Eifenbahntarifweien im allgemeinen“ ©. 34 tadelt die Bezeich- 
nung „Reerpeditiondtarif* in dem bisher gebraudten Sinne. Er will unter 
R.T. eine Zufammenftellung der lofalen Tarifſätze zwiichen den Stationen und 
ben gemeinjamen Grenzübergangäftationen verftanden willen, bei der fich durch 
Addition der Tariffähe big zu der Übergangsftation der Geſamtſatz findet. 

Refaktie. Nah Rank ein Frachtnachlaß, der meift nachträglih im Wege der 
Rüdvergütung gewährt wird. 

Bilinski verfteht darunter „nicht publizierte Partikulartarife zu Gunften 
gewiſſer Perjonen*. 

Nah Ulrich find R. meift geheime NRüdvergütungen, im Gegenjab zu 
Rabatt:Tarijen, bei denen ein Frachtnachlaß unter gewiſſen Bedingungen öffentlich 
zugefichert wird. 

Reformtarif beruht auf einer Kombination des Wert: und Raumiyftems (fiehe 
dieſe) und Hatte uriprünglid 1877 folgendes, ſpäter mehrfach geändertes 


Tarifichema: 
Gilftüdgut. 
Eilwagenladungen. 
Sperialtarif für Gold: und Silberbarren. 
Stüdgut. 
Allgemeine a ee A, bei — von mindeſtens 5000 kg. 
: B : 10 000 kg. 
Epecialtarif A . (für Güter der Specialtarife) bei Aufgabe von mindeftens 
5000 kg. 
Specialtarife I—IIL (für Güter der Specialtarife) bei Aufgabe von mindeftens 
10 000 kg. 


Stredenjaß. Die mit der Entfernung, in der Regel mit jedem Kilometer wach): 
jenden Transportgebühren, welche im Verein mit der Abfertigungsgebühr die 
gefamte Bahnfracht bilden. 

Tarifverband. Berband mehrerer Bahnverwaltungen zum Abſchluß eines Ver: 
bandätarif3 (fiehe Dielen). , 

Umerpedition. Die früher an jeder Übergangsſtation von einer zu einer anderen 
Bahnverwaltung notwendige neue Grpedition des Gutes nach den Tarifen ꝛc. 
der neu übernehmenden Bahn. 
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Umkartierung. Die Ausſtellung neuer Begleitpapiere für ein Gut an der Über— 
gangsſtation. 

Verbandstarif. Tarif für direkten, bezw. Wechſelverkehr, der von einem Eiſen— 
bahnverbande vereinbart iſt. 

Verkehrsleitung ſ. Inſtradierung. 

Wagenraumfyſtem (fogen. natürliches Syftem). Jenes Syſtem der Tarifierung, 
welches den Wert der Güter vollſtändig außer acht läßt, die Beförderungspreiſe 
nur mach der mehr oder weniger guten Ausnützung ber Transportgefäße und 
nach der Raſchheit der Beförderung feftießt und daher in reinfter Form nur Eil- 
gut, Stüdgut und Wagenladungen fennt. 

Wechſeltarif. Direkter Tarif für zwei aneinandergrenzende Bahnverwaltungen. 

Wertſyſtem. Jenes Syftem der Tarifierung, welches die Beförderungspreiſe nach 
dem Werte der Güter, alio nach ihrer Belaſtungsfähigkeit ſeſtſetzt. 


Zweiter Abfchnitt. 


Über Tarifpolitit der Großherzogl. Badischen 
Staatseiſenbahnen. 


Mit Überſicht über die Entwidlung einzelner wichtiger Gebiete 
des badilchen Eifenbahnmefens. 


Nachdem in der Einleitung eine ganz allgemeine Überficht über die 
verfehrspolitifchen VBerhältniffe in Südweſtdeutſchland, insbeſondere am Ober- 
thein, über die wichtigiten Verkehrswege, die nach jenem Gebiete und durch 
dasſelbe konkurrieren, gegeben wurde, mag es fich empfehlen, nunmehr an der 
Hand der Jahresberichte einer der größten Staatzeifenbahnverwaltungen im 
Unterfuchungsgebiete, eine gedrängte Überficht über wichtigere Draßnahmen 
im Gifenbahntarifwejen zu geben, vorerft mit möglichjter Unterdrüdung 
aller Details. Diefe Behandlungsweife bietet zunächit den Vorteil einer 
gewiffen Specialifierung deffen, was in der Einleitung nur in großen 
Umrifjen angedeutet werden Eonnte; in diefem Sinne ftellt fich der vor— 
liegende Abjchnitt gewiffermaßen ald Brücke zu den Einzelbetrachtungen der 
folgenden Abjchnitte dar. 

Die Behandlungsweife bietet aber noch den weiteren Vorzug, ſchon jetzt 
Folgerungen allgemeiner Natur fiber die Tarifgebarung einer Bahnverwaltung 
zu ermöglichen und in&befondere Aufichlüffe darüber zu erteilen, welche 
Gründe für die Einführung, Anderung oder Aufhebung gewiffer Ausnahme- 
tarife maßgebend waren. 

Die Auswahl der in Abjchnitt IT erwähnten Zarife ift auch von dem 
Standpunkte aus erfolgt, daß ein Einblid in die mannigialtigen Verkehrs— 
und Handelöbeziehungen von und nad) dem Oberrheingebiet, jowie in den 
dortigen Durchgangsverfehr geboten wird. Dabei fonnten jedoch nur die 
wichtigften Tarife angeführt werden, die Mehrzahl derjelben mußte un- 
erwähnt bleiben. 
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Bis gegen Ende der fechziger Jahre erfreute fich das Syftem der Wert- 
Haffifitation im Eifenbahntarifwejen Deutjchlands allgemeiner Anerkennung. 
Die Mängel dieſes Syſtems waren in&bejondere die Willfür bei der Güter- 
einteilung, die zahlreichen und häufigen Änderungen der Klaffifitation 
und die hieraus fich ergebende Unficherheit und Verworrenheit des Güter- 
tarifwejend. Es kam zu Reformbeftrebungen, welche zunächft im Tarif 
der naffauifchen Staatsbahn vom 1. IX. 1867, fodann bejonderd in dem 
elfaß-lothringifhen Wagenraumtarif vom 1. I. 1872, mit Anderungen 
und Ergänzungen vom 20. VII. 1874 und vom 1. VI. 1875 Ausdrud 
fanden. 

Die Borzüge, welche das Raumſyſtem erkennen ließ, Tanden beim 
Publikum lebhaften Beifall und geftatteten auch den betreffenden Bahn— 
verwaltungen eine erhebliche Vereinfachung und Verbilligung des Abfertigungs=- 
apparates!. Das Raumſyſtem fand raſche Verbreitung und wurde 1872 
vom jüdwejtdeutichen Eifenbahnverband ? im Berker mit Elja-Lothringen, 
gegen die Mitte der fiebziger Jahıe von den badiſchen und pfälzischen 
Bahnen, der Main-Nedar-, Saarbrüder- und heſſiſchen Ludwigsbahn an= 
genommen. 

Die badischen Bahnen Hatten das Wertſyſtem bis 1873 beibehalten, 
nahmen von 1874 bis 1877 das Raumſyſtem an und gingen von 1877 
— 1878, mit den anderen deutjchen Eifenbahnverwaltungen, zu dem Reform- 
tarif über, der auf dem gemijchten Syftem, d. 5. auf einer Kombination 
von Wert: und Raumſyſtem beruht, und defjen Vorzüge fchon feit 1874 
von der f. bayerifchen Staatsbahnverwaltung erkannt und durch Einführung 
auf den bayerifchen (auch württembergifchen) Bahnen erprobt waren. 


1879°, 


Die Umrechnung der inneren badijchen Tarife nach dem Schenta des 
deutjchen NReformtariis* eriolgte im Jahre 1578, jene für den direkten 
Verkehr deutjcher Bahnen untereinander konnte im Jahre 1879 der Haupt» 








Nach Ausfage des Sachverſtändigen, Gifenbahndireftors vd. Yavale, im der 
Tarifreformenquete von 1875 fonnte bei Finführung des Raumtarif3 das Erpeditions- 
perfonal um 33% vermindert werben. 

2 Die Eäbe diefed MWagenraum:Verbandätarifes ſ. Abſchnitt III: oder bei 
Ulrich, Eifenbahntarifwejen ©. 236. 

’ Von hier ab folgt Abſchnitt IT der Hauptſache nad den Jahresberichten 
über die Betriebsergebnifie der Großh. Badischen Staatseifensahnen. 

4 jÜber „Neformtarif“ siehe das Merzeichnis tariftechniicher Ausdrüde in 
Abichnitt 1. 
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fache nach zu Ende geführt werden. Bon den direkten Tarifen mit dem 
Auslande waren dagegen Ende 1879 erft etwa 5°%o mit dem Reformtarif 
in Einklang gebracht. 

Die Tarife mit Ofterreich-Ungarn beruhen auf einer ziemlich kompli— 
zierten Kombination des Reformtarifs mit dem öfterreichiichen Klaffifitationg- 
ſyſtem. Da jedoch die Kombination für alle Güter nicht durchführbar war, 
mußten gewifje Güter auf die Umkartierung an den deutjch-öjterreichifchen 
Übergangsplägen verwieſen werden. 

Die Schweizer Hatten ihre Abficht, das deutjche Reformſyſtem an- 
zunehmen, vorerſt aufgegeben, weil unter den deutjchen Bahnen jchon wieder 
Berhandlungen über eine neuerliche Anderung des Tarifſyſtems angeregt 
wurden. Die Berhandlungen mit der Schweiz über ein gemeinfames Schema 
zur Berbindung des Reformtarifs mit dem jchweizerifchen Klaffifitationg- 
iyitem führten 1879 zu feinem Ergebnis. 

Im jüddeutjch-franzöfifchen Verkehr mußte nach Kündigung der big» 
herigen Zarife durch proviforische Vereinbarungen vorläufig Erſatz geſchaffen 
werden. Im Verkehr mit Jtalien und der öfterreichifchen Südbahn war 
man gezwungen, die alten Tarife vorerjt beizubehalten. 

Im inneren badijchen Verkehr wurde ein ZTranfittarif für beſonders 
benannte Güter, die von belgischen oder holländifchen Häfen zu Schiff nach 
Mannheim kommen, von Mannheim nach füdbadifchen Stationen exftellt, 
1. V. 1879. 

Für Wechjel: und biveften Verlehr wurden u. a. folgende Gütertarife nad) dem 
Reformſyſtem erftellt: 

z. f. d. holläudijch-füdweftdeutichen G.V. Hefte I, IL, Vla, Vlb. Berfehr mit 
Raden, 1. III. 1879. — T. f. d. belgiſch-ſüdweſtdeutſchen G.B. Verkehr mit Baden, 
1. III. 1879. — T. f. d. Beförderung von Gütern zwiſchen Mannheim-Ludwigs— 
hafen und den Bobdenieeftationen, 1. V. 1879. — T. f. d direfte Güterbeſörderung 
zwiichen Stat. der württembergifchen und badifchen St.E.B. (1. IX. 1879); zwifchen 
Stat. der mwürttembergiichen Bahn, und der Main-Nedar Bahn (1. IX, 1879); 
zwiſchen Stat. der württembergifchen und pfälziichen EB. (1. IX. 1879), — T.T. 
f. d. Beförderung von Gütern zwiſchen belgiſchen Seehäfen und Ulm tr., 20. X. 1879. 
— 6.7. d. fübdeutichen E.B. f. d. Verkehr mit Oſterreich-Ungarn, 1. XL. 1879. — 
T. des jüddeutichen Verbandes für die direkte Beförderung von Gütern zwiichen Stat. 
der württembergifchen Bahnen einerjeits und Stat. der Bahnen in Elfah-Lothringen 
und Luxemburg andererfeits, 1. X1. 1879. — 

AT. für Kohlen: ab Stat. der böhmischen Weftbahn nad) Stat. der 
württembergiichen und B.B., 15. J. 1879. — Von Stat. der Wufchtehrader, 
Auffig-Tepliher und Dux-Bodenbacher Bahn nad) Stat. der badifchen St. E., 15. II. 
1879. — Aus den Saargruben nach Nordbayern, 1. V. 1879. — Bon Mannheim 
nach Aarau und Yuzern, 1. VIII. 1879. — Bon Mannheim, Heidelberg, Kehl und 
Marau nad) Stat. der württembergiihen Rah, 15. X. 1879. — Aus den Saar: 

Schriften LXXXIX, — Eilenbabntarife. 22 
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gruben nach Etat. der württembergiichen Bahn, 15. X. 1879. — Aus den Saar: 
gruben nad Stat. der diterreichiichen Sübbahn (Tiroler Linie), 15. X. 1379. 

AT. für Holz: zwifchen Stat. der Haijer-Ferdinand-Norbbahn, der Galiziichen 
Karl:Ludwigsbahn, der Erften Ungar.-Galiziſchen E.B., der Eperies:Tarnower Bahn, 
der Dnriefter und Tarnow-Beluchower St.®., der Lemberg-Cernowitz-Jafſy-Bahn, 
der Erherzog- Albrecht: Bahn einerfeits und Stat. des mitteldeutjchen E.B.B. ander- 
jeit® via Oberberg. Galiziſch-deutſcher bezw. galiziicheniederländiicher Holzverfehr), 
1. VIII. 1879. — Ahnliche A.T. im ungarijch-mitteldeutjchen B., 1. VIIL. 1879. — 

AT. für Getreide: von italienischen Hatenpläßen (Genua, Savona, Venedig 
u. }. w.) nach Konstanz, Lindau, Romanshorn, Rorichad via Brenner, 21. I. 1879. 
— Desgl. von italienischen Binnenftationen, 21. I. 1879. — Bon Trieft und Fiume 
via Puſterthal nach den vorgenannten St., 1. II. 1879. — Von Stat. böhmiicher 
und diterr. Bahnen nad Stat. der franz. Oftbahn, 1. X. 1879. — Am direkten 
Verkehr der Stat. Baſel (B.B.) mit Stat. der S. N.O. B. und der Vereinigt. Schweiz. 
Bahnen, 1. X1. 1879. — Reerpeditionätarife für Getreide, welches don belgiichen 
oder holländifchen Häfen nad) Mannheim oder Ludwigshafen oder Baſel (B.B.) und 
von da nad Stat. der EN.O.R. befördert wird, 1. XI. 1879. — A.T. f. Getreide 
zwiichen der Stat. Antwerpen (Große Belg. Eentralbahn) und Stat. der S. C. B. via 
Yanaelen, Köln, Mannheim, Marau, Bajel, 1. XII. 1879. 

AT. für jonftige Güter, u. a.: Proviſ. Reerpeditionstarif zwiichen Baſel 
(BB. u. S. C. B. und Zürich Winterthur für beftiimmte Güter, welche von belgiſchen 


Seehäfen originieren oder dahin beftimmt find, 1. V. 1879. — BDeögleihen von 
holländischen Seehäfen, (15. V. 1579. — Reerpeditionstarif ab Singen nach Zürich 


via Schaffhauſen für Güter wie vorher, 15. V. 1879. — A. T. für die direfte Be: 
förderung von Roheifen, Steinfohlen, Kofes u. j. w. zwiſchen Mannheim-Ludwigs— 
hafen und Stat. ber Vorarlberger Bahn via Konſtanz bezw. Marausstonftanz, 
1. VI. 1879. — WAT. für die Beförderung von Gijenerzen, Steinfohlen, Kotes und 
Roheifen zwiichen Stat. der EB. in Eljaf : Lothringen und Luxemburg einerjeits, 
und Stat. der Saarbrüder, Pfälz. u. PB. andererfeits, 1. XI. 1879. — Sp.T. für 
rohe Baumwolle, in Ballen gepreßt, ab Venedig, Genua, Trieft, Fiume u. ſ. w. nach 
Lindau, Konftanz, Romanshorn, Rorſchach, 25. X. 1879. 


1880, 

Die Umrechnung der badifchen Tarife im Verkehr mit dem Auslande 
wurde im Jahre 1880 abgeichloffen. Der Tarif für den ſüddeutſch-fran— 
zöſiſchen Verkehr ijt jedoch nur als Provijorium zu betrachten. Der ſüd— 
weſtdeutſch⸗ſchweizeriſche Tarif vom 1. V. 1880 beruht auf einer Kombination 
des deutſchen Reformtarifs mit den jchweizerifchen Tarifen. Der neue 
Gütertarif mit Italien beruht ebenfall® auf einer Kombination des Reiorm- 
tariis (bi8 zum Schnittpunkt Peri) und des italienischen Tarijeg mit 6 Gil- 
gut» und 30 Frachtgutklaſſen. 

Unter anderem famen folgende T. für Wechſel- oder direkte Verkehre zur Aus: 
gabe: G.: und TI. für den Verkehr der Stat. Baſel (B.B.) mit Stat. der meiften 
Schweizer Bahnen, 1. V. 1850. — Reglement und T. für die direkte Beförderung don 
Gütern zwiichen Stat. der Bayer. St.E.B. und Stat. der EB. in Elſaß-Lothringen und 
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Zuremburg, 1. I. 1880. — Tarife für den bireften G.V. zwiichen Stat. der Bayer. 
Et.E.B. und Stat. der Saarbrüder und Rhein:Nahe-E.B.; der württemberg. St. E. B. 
und Stat. der Saarbrüder x. E.B.; der württemberg. St.E.B. und Hanau (Heii.: 
Ludw.Bahn); der Rheinischen, Kölniſch-Mindener und Bergiſch-Märkiſchen E.B. und 
Bregenz, Lindau, Romanshorn u. Rorſchach. Alle vom 1. I. 1880. — T. für den Verkehr 
zwiichen holländifchen Seehäfen und badifchen Stat. (1. I. 1880), ſowie württemberg. 
Stat. (1. Il. 1880. — Provif. T. für den direften G.V. zwiichen Stat. der Öfterr.: 
Ungar. und Süddeutichen Bahnen einerjeits, und Stat. der franzöfiichen Oſtbahnen 
andererſeits, II. 1880. — Reerpeditionstarif zwiichen Singen (B.B.) und Stat. der 
Dereinigten Schweizer Bahnen für die direfte Beförderung von Gütern, welche von 
Mannheim, Ludwigshafen, Heidelberg, Friedrichsfeld oder belgischen Seehafenftationen 
originieren oder dahin bejtimmt find, 15. IV. 1880. — Reglement und Tarife de3 
füdweſtdeutſch-ſchweizeriſchen G.V., 1. V. 1880. — T. für den direkten G.V. zwiichen 
Bafel (B.B.) und Bodenfceuferpläßen via Konftanz, 1. X. 1880. — Reglementarijche 
Beitimmungen und Zarife für den bireften G.V. zwiichen Stalien und Deutſchland 
via Aufftein-®renner, 1. X. 1880. — Neglementariiche Beftimmungen und Tarife für 
den G. V. zwijchen Stat. der Öfterr. Südbahn und der Jftrianer Bahn einerjeits und 
Deutichland anderjeits via Pufterthal:Brenner, 1. X. 1880. — Tarife für den 
Württemberg: Schweiz. G.B., 1. X. 1880. — Provif. ÜUbernahmetarife für den G. V. 
zwischen Baſel (B.B.) und Gtat. der Großen Belgifchen Gentralbahn, desgl. mit 
Amfterdam, Rotterdam, Dortrecht ꝛc., 1. XI. 1880. — G. T. des Stettin-Südmeft: 
beutichen Berbandes, 1. XI. 1880. — Eüdweftdeuticher E.B.V. Heft 10. Verkehr der 
BB. mit der Main:Nedar:Bahn, 1. XII 1880. — Reglement und Tarife für den 
Norddeutih.-Schweiz. G.B., 1. XIL. 1880. 

AT. für Steinfohlen: für Steinfohlen in Wagenladungen von 10000 kg 
von Stat. der Aachener Induftriebahn nah Stat. der Badiſchen und Württemberg. 
St.E.B. via Bingerbrüd:Ludwigshafen, 1. III. 1850. — Ab Mannheim und Ludwigs— 
hafen nad Stat. der Böhbergbahn und der Schweiz. Norboftbahn, 1. V. 1880. — 
Von den Saargruben nad) den Stat. der B.B. via Pfalzbahn (1. V. 1880) und nad) 
Stat. der Heii.:Ludwigs:Bahn (1. III. 1878 u. 1. VII. 1880). — Bon Stat. Böhm. 
Bahnen nad) Stat. ſüddeutſcher Bahnen (Süddeutſch. E.B.B. Verkehr mit Öfterr.- 
Ungarn. III. Zeil. Heft 3, 1. XII. 1850). 

AI. für Holz: zwijchen Stat. der Bayer. St.E. und Stat. der Pfälzifchen 
EP. (Bayer. Prälz. Verkehr, 1. IV. 1880), — AT. für die Beförderung von Holz 
in Wagenladungen von 10000 kg zwiſchen Stat. der Badiſchen St.E.B. und Stat. 
bolländiicher Bahnen, 20. IV. 1880. — AT. für die Beförderung don Stammbolz, 
Zelegraphenftangen, Sägemehl zwiichen Stat. der Bayer. St.P®. und Mannheim, 
15. V. 1880. 

AT. Getreide: Sübdeuticher E.B.V. Verkehr mit ſterr.«Ungarn. III. Teil, 
Heft 1. AT. für Getreide, 1. I. 1880. — Proviſ. Tranfittarife für Getreide, welches 
von einem belgischen oder holländifchen Hafen zu Schiff nach Mannheim oder Yumwigss 
bafen und von da nad) Stat. der S. C. B. und der Biel: Jura: Bern» Luzern » Bahn 
ftommt, 1. VII. 1880. — W.T. für Getreide zwiichen italienifchen Hafenpläßen und 
Binnenftationen und Stat. ſüddeutſcher Bahnen, 1, VIII. 1880. — Verſchiedene A.T. 
für den Getreideverfehr zwiichen ungarischen Stat. der Erjten Donau: Dampfihiffahrts: 
gefellichaft, dann zwiichen Stat. der Kaſchau-Oderberger-, der Ungar. Norboftbahn, 
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der Theiß-E.B., endlich der Kaiſer-Franz-Joſeph-Bahn einerjeit3, und Stat. der 
Württemberg. und Badiihen St.®.., der Main-Nedar:Bahn, der Pfälz. E.B., der 
Heſſ.⸗Ludw.Bahn, der E.B. in Elſaß-Lothringen und Luxemburg, 1. VIIL, 15. IX., 
1. X., 15. X. 1880. — AT. des Rumänifch-Galizischen Verbandes für den Trans: 


’ 20. I 
port von Getreide ıc. — 1880. 


Sonftige A.T.: für metallurgifche Erzeugnifje in Wagenladungen im Berlehr 
der Bergiſch-Märkiſchen mit ber Badiſchen E.B., 10. I. 1880. — A.T. für Petroleum 
(in Baſſins) zwifchen Antwerpen und Stat. der S. C.B., 10. IIL 1880. — Sp.T. 
für die Beförderung von Lebensmitteln in Eilfracht in vollen Wagenladungen aus 
Italien nach Deutichland via Brenner, 1. X, 1880. — Sp. T. für Frachtguttrans— 
port roher Baumwolle in Ballen ab Venedig, Genua, Trieft, Fiume 2c. nad) Yindau, 
Konitanz, Romanshorn, Rorſchach, 10. X. 1880. — A.T. des Rheiniſch-Pfälziſch— 
Badiſchen G.V. für Noheifen, Robftahleifen, Eifenluppen ꝛc., Brucheifen zwiſchen Stat. 
ber Rheinifchen Bahn einerfeit3, und Stat. der Pfälzischen und B.B. andererfeita, 
10. X. 1880. 

1881, 


Nah Erwerbung wichtiger Privatbahnen durch den preußifchen Staat 
wurde eine Neuregulierung der Gütertarije auf den preu= 
Bilden Staatsbahnen mit folgenden gemeinjamen Grund- 
taren ——— 





— Spreiaktarif Ausn. T. 
Gil: | Stüd: Wagen— Specialtarife 

= ladungsklaſſe Dal; b. 
gut I 10 BE EEE cp-.2. 





Sätze für 1000 kg in Marfpfennigen 
Stredentaxen pro km .. 110 | 6,7 | 6,0 5,014 4,5! 3,5 — 3,0 








für hr Entfernungen bis 100 kın — 2,6 
: über 100 km = — — | — I -i—i— 2,2 — 
> 
Erpeditiong sgebühren: = | | 
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11— 80 : ....2 02.0. 4 170 | 170 | 120 | 
Be a a „ | 180 | 180 | 120 | 
I—IW =: . 2. 22.0.» =; 190 | 190 | 120 J 
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| 
Nach diefen Grundtaren wurden die Gütertariie aller preußischen Staats 


bahnen, mehrerer norddeuticher Privatbahnen, der Hefſ.Ludwigs-Bahn, der 
Main-Nedar-Bahn und der Reichsbahn (Hier ausſchl. Sp.T. II) um— 
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gerechnet. Hierdurch wurde es notwendig, auch die jämtlichen Tarife des 
füdweftdeutichen Verbandes und die badijchen Lokaltarife, endlich alle über 
diefe Gebiete gehenden direkten Tarife neu zu bearbeiten. 

Für den füdweſtdeutſchen Verbandstarif wurden Die 
obigen preußiſchen Grundtaren angenommen, aber mit 
folgenden Erpeditonggebühren für alle Entfernungen: 

Stüdgut A, B As I II III Holz 
200 200 120 120 120 120 120 120 

Ausgenommen wurde der Specialtarif III, für den man die bisherigen 
Zaren beibehielt. Dagegen wurden für Kohlen, Roheiſen und Erze in den 
Relationen, für welche alle beteiligten Berwaltungen die Ermäßigung zu— 
geftehen, Ausnahmetarife zu den billigeren Sätzen des preußifchen Special. 
tarifs III gebildet. Die Zarife traten am 1. X. 1881 in Kraft. 

Derkokfaltarif der badifhen Bahnen wurdenad folgen« 
den Einheitsjfägen neuberechnet: 








Ausnahmätarife 





Allgem. - 

Wagen: Special: —328 - 15 
ladungs: tarife SR, es je 4 
* 2 TE re 
z]5| falle 5837018 

> _ — * 
Ir) | = "Il 
— —2 — 3 
—2 HE 


A, | B|A,| 1 [In | 
| Nr. Nr. Ne. Ne Nr. 5 
| 112|18:4lalb 




















| | 
Stredentare pro km |.< [11,0] 6,7 | 6,0 [5,0] 4,5 8,52,713,0 — | 14,01 8,0 
für Entfernungen von | S | | | 
en =1—1- | — J- — — ——26 2,61 2,6 — | — 
für Entfernungen über | & 
ER 51-1- | —-I-!-i-'!-|—- 122232232 —|— 
Erpeditionsgebühren! 5 | | 
im inneren Verkehr | & | I 4 
bi3 zu 20 km 21100] 100 60] 60 60, 60 601 60) — | 60! 60) 60 60 
für jeden km mehr | # | | | | 
bis zu 40 km * 51 5 318 3 3 3 3—3 9 9 8 
über 40 km. . = 1200| 200 | 120 [120|120|120|120[120| — ‘120120120120 
bis zu 30 km 21=I- | — > s 1) BR —— 
für jeden km mehr | 3 | 
bis zu 60 km . al—I —- —-1-1-—-|1—-|—-[—| 2-i—l-|— 
über 60 km ...Je1I—-I— | — J——— — — — 120 — — +1 — 
im direkt. Berfehr (se)! | [100] 100 | 60 | 60 60, 60) 60] 60 60, 60 60 60. 60 


’ Die Abfertigungsgebühr wird in ber Regel zwiſchen der Abſende- und Empfangs— 
verwaltung geteilt. 
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Die Sätze find in Pennigen für 1000 kg angegeben. Der badijche 
Tarif trat am 1. XI. 1881 in Kraft. 

Für Transporte nad) und von Bayern, welche in Mannheim von 
hofländifchen oder belgiichen Häfen zu Schiff ankommen oder dorthin ab- 
gehen, mußten aus Konfurrenzgründen mitteljt eines Ubernahmetarifs vom 
1. VIII. 1881 ermäßigte Kartierungstaren für die Streden ab bezw. nach 
u. a. Mannheim, Lauda, Heidingsfeld, Würzburg, Bruchfal und Konſtanz 
erftellt werden, weil ab und nach Guftavsburg via Ajchaffenburg von und 
nah Bayern ein ermäßigter ITranfittarif in der Höhe des bezeichneten 
UÜbernahmetarifs beftand und eine auf Grund der bisherigen Targleichitellung 
zwifchen Guftavsburg und Mannheim beantragte Übertragung der Guftave- 
burger Frachten auf Mannheim feiten® der bayerifchen Verwaltung ab- 
gelehnt worden war. 

Für Wechjel: und direkte Verkehre wurden u. a. folgende T. auögegeben: T. für die 
birefte Güterbeförberung zwiichen Etat. ber Gr. B. St. E.B. u. Stat. der Württemb. ©t.: 
E.B., 1. 1.1880. — Tarifheft Nr. III für den Nordeutih- Schweiz. G. V., 1.1.1881. — 
Reglement und T. des Sächſfiſch-Südweſtdeutſchen B.G.B., 1. I. 1881. — Schleſiſch— 
Eüdweftdeuticher B.G.T., 1. II. 1881. — Zarifheft Nr. VI für den Südweftdeutich- 
Schweizeriſchen G.V., 1. III. 1881. — 6.T. der Stat. Waldshut für den Verkehr 
mit Stat. der Schweiz. Nordoftbahn und der Verein. Schweiz. Bahnen, 1. VI. 
1881. — Provif. .T für den Verkehr zwilchen Mannheim (B. B.) und Stat. ber 
E.B.D. Köln (xrechts- und linksrh.) und Elberfeld. — G.T. des Oſterr⸗Ungar. und 
Süddeutjch-Franzöfiichen E.B., 15. VII. 1881. — Reerpebditionstarif des Belgiſch— 
Holändiih-Schweizeriichen Verbandes für den Verkehr ab Bafel (B.B.) tr. nad) der 
Schweiz, 15. X. 1881. — T. für die Beförderung von Gütern zwifchen Bajel (S. C. B.) 
und jämtlichen Stat. der Badiſchen E.B., 1. XIL. 1881. — G. T. für den direften 
Verkehr zwiichen Baſel (B.B.) und Aarau, Luzern 2c., 1. XIL 1831. — Reglemen— 
tarische Beftimmnngen und T. für den direkten G.B. zwifchen Stat. der oberitalieniichen 
und römtichen Bahnen und den Etat. Lindau, Honftanz, Romanshorn und Rorichadh, 
1. XU. 1881. — T. für den direften G.B. zwijchen Trieſt, Fiume, Görz, Sagrabo 
einerjeit3, und Lindau, Konftanz, Romanshorn und Rorſchach andererjeits, 1. XII. 1881. 

Az. für Steintohlen: von Mannheim, Heidelberg, Kehl und Marau nad) 
Stat. der Württemberg. E.B., 1. I. 1881. — Bon Mannheim via Konftanz und 
Ludwigshafen via Marausstonjtanz nach Stat. der Vorarlberger Bahn, 1. V. 1881, 
— Im Rheiniich» MWeftphälifch - Württemberg. Verband, 1. VI. 1881. — Von den 
Eaargruben nad) Stat. der Heſſ.Ludwigs-Bahn (Nr. 3), nad Stat. der Radiichen 
S. E.B. (Nr. 6), nad Stat. der Main-Nedar: Bahn (Nr. 8), nah Stat. der Paper. 
St.B. (Nr. 10); alle vom 1. X. 1881. — Bon Etat. der E. B.D. Köln (techt3- 
und linksrh.), und der ER. in Elſaß-Lothringen nah Stat. der SN.O.B., ber 
Vereinigten Schweizerifchen Bahnen und der Vorarlberger Bahn via Enarge- 
münd, 1. X. 1881. — Im Rheiniſch-Weſtphäliſch-Baſeler Verfehr, 1. XL 1881. — 
Zwiichen Mannheim und Stat. der S.C.R., 20. XI. 1581. — Im Rheiniich- Weit: 
phäliſch-Badiſchen Verkehr, 1. XII. 1881. 

AT. für Getreide: im NRumäniich: Vorarlberg: Schweizerifchen Verkehr, 
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1. I. 1881. — Im Mähriſch-Süddeutſchen Verkehr, 10. J. 1881. — Zwifchen ungar. 
Stat. der Erften Donau-Dampfſchiffahrtsgeſellſchaft und Stat. der Südweſtdeutſchen 
Bahnen (Proviſ. T. vom 1. IX. 1881). — Zwiſchen ungarischen Stat. der Eriten 
Donau: Dampfichiffahrtsgeiellichaft und Konftanz, Schaffhaufen, Bajel (BB. und 
S. N.O. B.), 10. IX. 1881. — Für Getreide mit Provenienz oder Beitimmung Belgien 
und Holland, oder im tr. durch diefe Yänder, mit Taxen ab Bajel, B. B. tr. nach 
Stat. verſchiedener Schweizerbahnen, 15. 10. 1881. — Für Getreide in Yadungen von 
5000 und 10000 kg von Genf tr. nad Schaffhauſen und Waldshut und Stat. der 
PR, 1. XI 1881. — Zwiichen Rorſchach, Romanshorn tr., Konſtanz, Singen tr., 
Schaffhauſen und Stat. der S. N.O. B., 1. XI. 1881. 

Sonſtige A.T.: T.T. für befonders benannte Güter, welche von einem belgischen 
ober holländiichen Hafen zu Schiff nad Mannheim und von dba nad Baſel (Eljah: 
Lothr. Bahn) transportiert werden, 10. IX. 1881. — Reerpeditionstarit für rohe 
Baumwolle von Le Hävre bezw. Amanweiler Grenze und Altmünfterol:Grenze nad) 
füdbadifchen Stat., 7. X. 1881. — Sp.T. für den Frachtguttransport roher Baum— 
wolle von Italien nad) Lindau tr., Romanshorn, Rorſchach und Konftanz, 1. XII. 1881. 


1882, 

Bon befonderer Wichtigkeit für die Verkehrsbeziehungen zwiſchen Deutjch- 
land, der Schweiz und Italien war die Eröffnung der Gotthardbahn im 
uni 1882. Hierdurch wurde die Einrichtung direkter Tarife für den deutjch- 
italienifchen Verkehr via Gotthard und die Abänderung der bejtehenden 
Tarife via Brenner notwendig. Die Löfung der hierbei jich ergebenden 
großen Schwierigkeiten wurde dadurch erleichtert, daß die beteiligten Schweiger- 
bahnen nach deutichem Vorſchlag für ihre Streden zunächſt im Tranfit- 
verkehr das Schema des bdeutjchen Reformtarif8 der Hauptjache nach an— 
nahmen. Da auch die Südbahn für den Verkehr via Brenner fich an« 
geichloffen Hatte, fonnten für Gotthard und Brenner auf gleicher Grundlage 
beruhende Tarife mit gleichen Reglementsvorſchriften bis zu den italienifchen 
Grenzpunften eingeführt werden. Italien dagegen behielt jeine Klaſſentarife 
bei, weshalb die Tarife für den Verkehr nach italienischen Stationen in 
Schnittform nach und von den Übergangsjtationen Chiaffo und Peri erſtellt 
werden mußten. 

Die Mehrzahl der Schweizerbahnen entjchloß fich bald, das deutjche 
Tarifſyſtem auch für ihren inneren Verkehr anzunehmen, ein Vorgang, der 
von großer Bedeutung für den ſpäteren engen Zufammenjchluß der deutfchen 
und jchweizer Bahnen war. 

Im inneren badiichen Verkehr ift die Einbeziehung weiterer Stationen 
in den A.T. Nr. 5 (für Eifen) und Nr. 8 (für Gement), die Aufhebung 
des A.T. Nr. 12 (Tripolith) wegen Einbeziehung dieſes Artifeld in den 
Sp.T. III, endlich die Einführung eines neuen A.T. für Zuderrüben und 
Schnigel im Verkehr der Station Waghäufel zu erwähnen. 
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Ausgegeben wurden u. a. folgende Tarife: 

Die Tarife für die Beförderung.von Gütern zwiichen Mannheim (Ludwigshafen) 
und den Bobdenjeeuferftationen Friedrichshafen, Bregenz und Lindau, 1. I. 1882. — 
T. für die direfte Beförderung don Eil- und Frachtgütern zwiſchen franzöſiſchen 
Bahnen und Bucareft, 15. III. 1882. — 3. für den Verkehr zwifchen den badiſchen 
und württembergiichen Bahnen, ſowie zwifchen den bayerifchen und den Bahnen in 
Elſaß-Lothringen und Luremburg, 1. V. 1832. — G. T. bed Württemberg-Elſaß— 
Yothring. Verkehrs, jowie des Pfälziſch Württemberg. Verkehrs, 1. V. 1882. — 7. für den 
Belgiſch-Südweſtdeutſchen G.V., Heſte II, Vla, VIla (1. V. 1882) und VIb, VIIb 
1. VII. 1882). — T. des engliſch-ſüdweſtdeutſchen Verbandes, Hefte VI und VII. Verfehr 
nit Baden und Württemberg, 1. V. 1882. — T. für ben direften G.B. zwiſchen bayer. 
und württemberg. Stationen, 1. VI. 1882. — Reglementarifche Beftimmungen und T. 
für den direften G.V. zwijchen Deutichland, und zwar: Zeil I., Reglementarifche Be: 
ftimmungen, 1. VI. 1882; Zeil II. T. für den Verkehr via Brenner und Pontebba, 
1. X. 1882: Zeil III. Verkehr Chiafjo-Gotthard, 1. VI. 1882; Zeil IV. Verkehr 
via Gottharb:Pino, 4. XII. 1882. — G.T. für den Verkehr von Rheinland: Weft- 
phalen nad) Baden (1. VII. 1882), nach Heffen (1. VIII. 1882), nach der Main: 
Neckar-Bahn (1. VII. 1882), — ©.T. des bayerisch:heffiichen Verkehrs, 1. VII. 1882. 
— T. für den direkten G.B. zwiſchen Bajel (B.B.) und Stat. der S. N.O. B., der 
Vereinigte. Schweiz. Bahnen zc., 1. X. 1882. — Übernahmetarif für die Beförderung 
von Gütern zwilchen Baſel (B.B.) und Stat. der Gotthardbahn via Waldshut-Noth: 
kreuz, 1. X. 1882. — T. für den Mähriich-Röhmifch- Mannheim: Lndwigshafener G.B., 
1. XII. 1382. 

AT. für Steintohlen: zwiichen Mannheim:Ludwigshafen und Etat. der 
Vorarlberger Bahn, 1. II. 1882. — Ab Bajel (R.B.) nah Stat. ber S. N.O. B., 
1. II. 1852. — Aus Belgien nad) badischen Stat., 1. III. 18582. — Aus Ruhrgruben 
nach Italien via Bafel-Gotthard:Chiafjo, 1. VI. 1882. — Von Stat. der E.R.TD. 
Köln, der Bahnen in Eljah:Lothringen, der Badifchen Etaatäbahnen x. nad) Stat. 
der oberitalieniichen, der römischen und der jüditalienischen Bahnen via Rajel-Gott: 
hard⸗Chiafſo, 1. VI. 1882. — Im Rheiniſch-Weſtphäliſch. Württembergiſchen Verkehr, 
1. VIII. 1882. 

AT. für Getreide: im Galiziih:Süddeutichen Verkehr, 10. VILL 1882. — 
Im Galiziſch-Schweizeriſch-Südbadiſchen Verlehr, 10. VIIL 1852. — Im Verkehr 
der Böhmiſchen Bahnen mit den Süddeutſchen Bahnen (Süddeutiher E.B.B.), 
1. IX. 1882. — Im Berfehr der Öfterr.-Ungarifchen mit den Süddeutichen Bahnen 
Süddeutſcher E.B.B.), 20. IX. 1882. — Im Böohmiſch-Schweizeriſch-Südbadiſchen 
Verkehr, (15. IX. 1882) und im Sftere.-Ungar.-Echweizer.:Südbadiichen Verkehr 
(20. IX. 1882). — Zwiſchen Stat. der Erften Donau: Dampfichiffahrtägeiellichaft u. 
Konſtanz, Singen, Schaffhauſen und Bajel (BR. und Schw. N. O. B.), 15. X. 1882. — 
Zwiſchen rumäniſchen, bulgarischen und jerbiichen Etat. der Erften Donau: Dampf: 
ſchiffahrtsgeſellſchaft und Konſtanz, Singen x. (wie vorher), 15. X. 1882. — Im 
Mähriih-Cüddeutichen Verkehr, 15. XI. 1881. — Für Getreidetrandporte, welche aus 
Öfterr.: Ungarn, Bayern und Württemberg in Bajel (B.B.) antommen und von da 
nach Altmünfterol mit der Beitimmung nach Frankreich weiter gehen, 1. XII. 1882. 
— Weerpebitionstarif für den Transport roher Baumwolle von Le Hävre bezw. 
Amantweiler und Altmünfterol (Grenze) nach jüdbadiichen Stat., 15. Il. 1582. — 
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AT. für die Beförderung in Gilfradht von Lebensmitteln in Wagenladbungen aus 
Italien nach Deutichland via Chiaſſo-Gotthard, 1. VI, 1582. — A.T. für die Bes 
förderung von Rohzuder von bayeriichen, fal. jächfiichen und mitteldeutichen Stat. 
nad Rivarolo, Ligure, Sampierdarena, Can Martino Veneto, Etat. der ober: 
italienischen Bahnen, 1. XI. 1882. 


1883. 

Im inneren badiſchen Verkehr wurden neu eingeführt die A.T. Nr. 15 
(für Petroleum und Naphta) und Nr. 16 (für Getreide, Malz, Hülſen— 
früchte, Mühlenſabrikate und Ölfaaten). Zur Einführung des erjteren, den 
Petroleumverfehr der Station Mannheim mit einer Reihe badifcher Stationen 
umfafjenden Tarif? gab der Umſtand Veranlaffung, daß ſchon vorher er- 
mäßigte A.T. für den Verkehr von belgischen und Holländifchen Häfen nad 
der Schweiz und von deutſchen Häfen nach Deutichland bejtanden, und daß 
insbejondere die Ietteren anfangs 1882 eine Ermäßigung zum Nachteil 
Mannheims erfahren hatten. Der Grund für die Einführung des AT. 
Nr. 16 lag darin, daß alle Gebiete, welche Getreide in die Schweiz ein- 
führen, A.T. für diefen Verkehr beſitzen. Wenn auch der Getreideerport aus 
Baden nah der Schweiz eine wejentliche Rolle nicht fpielt, da Baden nicht 
einmal feinen eigenen Getreidebedarf produziert, jo wollte man doch auch 
der heimiſchen Landwirtſchaft für eventuelle Gefchäfte nach der 
Schweiz ähnliche tarifarifche Vorteile bieten, wie fie das aus— 
ländifhhe Getreide genießt. AT. Nr. 16 gilt im inneren badijchen 
Verkehr von allen Stationen mit Wagenladungsverfehr nad) Bajel, Schaf: 
haufen, Waldshut, Singen und Konſtanz. 

Die Direktion der Schweiz. Nordoftbahn erhielt das Recht, auch ala 
Vertreterin anderer Schweizerbahnen den Sigungen der Zariffommifiton der 
deutjchen Eifenbahnen mit beratender Stimme beizuwohnen, weil die Mehr: 
zahl der Schweizerbahnen das Schema des deutjchen Reformtarifs der Haupt: 
fache nach angenommen hatte. 


Folgende Gütertarife wurden u. a. neu erftellt: 


z. für die direfte Güterbeförderung zwiſchen Stat. der B.B. und der bayer. 
Bahnen via Würzburg-Lauda, 10. V. 13833. — Neerpebitionstarif für den GB. 
zwiichen Stat. der B.B. und der Gottharbbahn via Waldshut-Rothkreuz, 1. VIII. 
1883. — A. T. für den G. B. zwiichen Stat. der Bayerijchen, Badischen, Prälziichen, Heſſ.⸗ 
Ludwigs-Bahn einerjeit3, und den Stat. Paſſau-Donaulände tr. und Regensburg⸗ 
Donaulände tr. für Rumänien und weiter, 15. IX. 1883. — Verſchiedene T. und 
Übernahmetarife für den Verkehr der Badiſchen und Pfälziſchen Bahnen der 
Schw. N.O.B. — Übernahmetarif für den G. B. zwiſchen bayer.-«öſterreichiſchen Grenz: 
ſtationen, den Donau-Umſchlagſtationen Deggendorf, Paſſau, Regensburg und Stat. 
oſterr. Bahnen einerſeits, und Mannheim B. B.) tr. und Ludwigshafen tr. anderer: 
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ſeits, 10. XI. 1888. — T. für den Belgiih: Schweiz. G.B., 1. II. 1883. — Ginige 
Heite im Rheiniſch-Weſtphäliſch-Süddeutſchen B.G.T. — T. für die Beförderung von 
Gütern zwiichen Stat. der frangöfiichen Nord: und Weftbahn und jolchen der deutſchen 
Bahnen, 1. I. 1883. 

AT. für Steinkohlen: Übernahmetarif für die Beförderung von Stein= 
kohlen ab Baſel (B.B. nach Stat. der Ehw.N.O.B. und der Bereinigt. Schweiz. Bahnen, 
20. VIII. 1883. — Proviſ. AT. Nr. 12 für Steinfohlen von Stat. der E.B.T. Köln 
linfärh. und der Bahnen in Elſaß-Lothringen nad Stat. der Shw.N.O.B., der Vereinigt. 
Schweiz. Pahnen und der Vorarlberger Bahn via Saargemünd, 1. I. 1883. — 
AT. Nr. 8 für den Transport von Steinfohlen und Hofes aus den Saargruben 
nad Stat. der Main-Neckar-Bahn, 1. VIII. 1883. 

AT. für Getreide: AT. für den Transport von Getreide zc. mit der Be: 
ftimmung nad) Belgien und Holland zwiichen Stat. der Bayerischen St. B. einerfeits und 
Mannheim B. B.) anderjeits via Würzburg-Lauda, 1. VII. 1883. — A.T. des Mähriſch— 
Süddeutichen Verkehrs für Getreide, 15. VII. 1883. — AT. Nr. TI für ben Getreide: 
verkehr zwiſchen ungariichen Etat. der Erſten Donau-Dampfihiffahrtägefellichaft und 
Stat. der Württemberg. und BR. via Paſſau oder Wien, 1. VIII. 1883. — A.T. 
Ar. Xla für den Getreideverfchr zwijchen rumänischen, bulgarischen und jerbifchen 
Donanftationen und Stat. der Württemberg. und BR. via Paſſau oder Wien, 
1. VIII. 1883. — Reerpebitionstarif für Getreide zc. ungariſcher, jerbiicher ac. Herkunft 
ab Waldähut tr. nach Baſel zc., 15. IX. 1883. — UT. für den Transport von 
Getreide im Verkehr der fterr.:Ungariichen und Süddeutichen Bahnen (Süddeuticher 
E. B.B., 1. X. 1883). — AT. für Getreide im Galiziſch-Süddeutſchen Verkehr, 1. X. 
1853. — Zwei AT. für Getreide zwiichen Stat. der Rumänischen Bahnen und jüb: 
deutichen Stat., 1. V. und 1. X. 1883. — Zwei Übernahmetarife für Getreide, welches 
von einem belgischen oder holländischen Hafen zu Schiff nad Mannheim bezw. 
Ludwigshafen und von da nad gewifien Stat. der S.N.O.B. transportiert wird, 
15. XII. 1883. Mit Umtfartierung in Bafel. — Provif. AT. für die Beförderung 
von Yebensmitteln in Eilfracht aus Italien nad) Belgien und England via Gotthard, 
15. III. 18833. — Desgl. nad) Holland, 1. VI. 1883. 


1884, 

Die vielfachen Anderungen an den Auanahmetarifen, welche ſeit Aus— 
gabe des Tarif für den internen badifchen Güterverfehr vom 1. XI. 1851 
eingetreten waren, veranlaßten eine Neuausgabe der Ausnahmetarife in 
Geitalt einer zweiten Abteilung des Gütertarifs. Dabei wurden auch 
Anderungen, teils vedaktioneller, teils materieller Art, vorgenommen. 

Nor allem iſt dabei die Einführung des A.T. Nr. 2 für fämtliche Güter 
des Sp.T. III. zu erwähnen. Der A. T. beruht auf den preußifchen Süßen bes 
Sp.T. III (2,6 Pf. pro tkm bis 100 km, darüber 2,2 Pf., wogegen der 
badische Stredenjag bis 100 km 2,7 Pf. ift). Die Veranlaffung hierzu lag vor 
allen darin, daß die NReichgeifenbahnen, welche für ihren Inlandverkehr die 
preußiichen Säbe angenommen hatten, im Verkehr Elfaß-Baden nicht die 
billigeren preußischen Sätze, fondern nur die höheren ſüdweſtdeutſchen Sätze 
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oder Anteile nach preußifchen Grundtaren, aber mit voller Abfertigungs- 
gebühr zugeftanden, Um den badijchen Intereſſenten die niedrigeren preu= 
Bilden Sätze auf der Reichabahn und den angrenzenden preußifchen Bahnen 
zugänglich zu machen, entihloß man fi), die preußifchen Sätze im vor— 
genannten A.T. Nr. 2 einzuführen. 

Erbebliche Ermäßigungen wurden ferner dadurch gewährt, daß man die 
virtuellen Längen, welche biäher im Gebiete der Schwarzwald-Bahn bei der 
Zarifberechnung zugeichlagen wurden, befeitigte, in derausgefprodenen 
Abſicht, den Verkehr in Maffenartiteln zu fördern und mit 
der Hoffnung, die anfangs zu erwartenden Ausfälle fpäter 
Durch vermehrte Transporte wieder auszugleichen. 

Der innere badifche Verkehr umfakte Ende 1884 folgende Ausnahme 
tarife: 

Nr. 1 für europäisches Holz und Holzzeugmaſſe. 
— 2 = die Güter des Sp.T. I. 
:= 3 = Holz des Sp.T. III, Erde, Steine ıc. 
4 = BZuderrüben, Zuderrüben-Futterichnitel. 
5 = Getreide, Hülfenfrüchte, Malz, Ölfaaten. 
6 * Spiritus und Sprit zum Erport. 
7 ⸗Eiſen de Sp.T. I und II. 
: 8 - Salz. 
9 = Metroleum und Naphta. 
= 10 =» Nnilinabfall- und Rammerfäure. 
= 11 = Balmöl, Palmfernöl und Kofosöl. 
= 12 = Gement und Gementiabrifate. 
= 13 = Denaturierte, fchwetelfaure Ihonerde. 
= 14 = Gips. 
= 15 = Farbhölger. 
= 16 = Buder aller Art. 

Für die Wechjel- und direkten Verfehre war die Eröffnung der Arlberg— 
bahn, November 1884, von größtem Einfluß. Die öfterreichiiche Staats» 
bahn kündigte die biöherigen, für die Ginflußiphäre der Arlbergbahn in 
Betracht kommenden Tarife und Injtradierungsvereinbarungen und legte 
neue Vorſchläge vor. Die Berhandlungen über dieſe wichtigen Fragen 
beanjpruchten längere Zeit. In Betracht famen hauptjächlich folgende Verkehre: 

a) Verkehr von Mannheim, Heidelberg und jüdlich gelegenen badifchen 
Stationen, don Ludwigshafen, Speyer, Landau, St. Ingbert und 
weiter jüdlich gelegenen prälzischen Stationen, endlich von Stationen 
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in Elfaß-Lothringen mit OfterreiheUUngarn (ohne Böhmen und weitl. 
Salzfammergut). 

b) Verkehr der übrigen Stationen Südwejtdeutichlandg mit Tirol, Kärnten, 
Krain, Kroatien, Slavonien und Südellngarn, füdlich und weſtlich 
von der Linie Odenburg-Raab-Budapeft-Szegedin. 

c) Verkehr der Stationen der franzöfiichen Oftbahn mit Öfterreich- Ungarn, 
ausſchl. Böhmen und eines Teiles der Mährifchen und Salzburger 
Stationen. 

Ein Teil der neuen Tarife fam 1884 zur Einführung, der Reſt bes 
durfte noch längerer Zeit zur Fertigftellung. Die Reerpeditionsbegünftigungen, 
welche verjchiedene Einlagerungspläße für den Verkehr von Ofterreich-Ungarn 
nah und über füddeutſche Linien jchon bisher genoffen, wurden auch Konſtanz 
gewährt. 

Nachdem die Schweizer Bahnen 1832 das Schema des deutjchen Reform— 
tarif3 angenommen hatten, wünjchte man die direkten Verkehrsbeziehungen 
dorthin befjer auszubilden und fchritt deshalb 1884 zur Bildung eines 
jüdmwejtdeutjch-fchweizerifchen Eifenbahnverbandee. Die Tarife erjchienen_teil- 
weife ſchon in diefem Jahre, 

An Tarifen wurden u. a. ausgegeben: 

T. für die Güterbeförderung zwifchen Mannheim-Lubwigshafen und Stat. der 
bayer. Bahnen, 1. III. 1884. — Übernahmetarif für den G. V. zwiſchen bayer.-öiter: 
reichiſchen Grenzftationen, Donauumfclagftationen Deggendorf ıc. und öjterr. Stat. 
einerfeits, und Guftavsburg tr., Mannheim tr. und Ludwigshafen tr. anderjeits, 
1. IV. 1884. — UÜbernahmetarif für den G.B. zwiſchen Guftavsburg tr., Mann: 
heim tr. und Ludwigshafen tr. einerjeits, Wien, Preßburg, Raab, Budapeſt ander: 
jeitö, 20. IX. 1884. — Reglement und 3. für den ruſſiſch-ſchweizeriſch-franzöſiſchen 
G. V., 1. VI. 1884. — Gin Zeil des jüdweftdeutichejchweizeriichen B.G.T. — nämlid 
Hefte II für den Berfehr der EN.D.B. mit Baden (A), Eljah-Lothringen (B), 
Main-Nedar-Bahn und E.B.D. Frankfurt (C) Pfalz: (D) und Heſſ.⸗“Ludwigs-Bahn (E); 
Hefte III für den Verkehr der Bereinigt. Schweizer Bahnen mit Baden (1. X. und 
1. XI. 1884). — T. für den Verkehr der bayer. Stat. mit Bafel, Honftanz, Schaft: 
baufen, Singen, 1. XII. 1884. — 7. für den belgiich-füdweftdeutichen Verkehr, 1. IL. 
1884. — Desgl. für den niederländisch -füdmweftdeutichen Verkehr, 1. II. 1854. — 
Desgl. für den niederländiich-jchweizerifchen Verkehr, 1. II. 1884. — Desgl. für ben 
württemberg-jchweizeriichen G.V., 1. VIL 1884. — Desgl. für den belgiſch-ſchweizer. 
G. B. 1. XI. 1884. — Übernahmetarif für Nuhrfohlen ab Bajel (B.B.) nad Stat. 
der Schw. N.O. B. und der Vereinigt. Schweizer Bahnen, 5. III. 1854. — N.T. für 
mineraliiche Kohlen von Stat. der böhmischen Weſtbahn nach Stat. der füddeutichen 
Bahnen, 1. III. 1854. — Eaarkohlentarife, und zwar Nr. 7 (nah Württemberg, 
10. X. 1884); Ne. 10 und 11 (nach Nord: und Eüdbayern, 10. IX. 1884); Nr. 12 
und 13 (nad) Stat. der Ehmw.N.O.R., 1. X. 1884). 

AT. für Getreide: T.T. für die Beförderung von Getreide (und Baumwolle), 
jofern die Sendungen von einem belgischen oder holländifchen Hafen zu Schiff nad) 
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Mannheim bezw. Ludwigshafen und von dba nad Stat. der SNOB. 
transportiert werden, 1. X. 1884. — Übernahmetarife für die Beförderung von Getreide, 
welches (wie vorher), nach Bodenjeeuferftationen transportiert wird. (Mit Umtartierung 
in Konſtanz), 10. X. 1884. — A. T. für die Beförderung von Getreide, Hülfenfrüchten 
und Ölfaaten zwifchen Bafel (B.B.) und Stat. der S.C.B., 1. X. 1884. — UT. für 
Getreide im Verkehr der öfterreich-ungarifchen Bahnen mit den füddentichen Bahnen 
(Süddeutſcher E.B.V. Zeil II, Hefte 1 u. 2, 1. XL 1884). — A.T. für den Verkehr 
zwiſchen Stat. der ſüddeutſchen Bahnen und Paſſau-Donaulände tr. für Rumänien 
und weiter, 1. III. 1884. — X.T. für den Transport von Rohzuder, Pil&zuder und 
Melaſſe von Stat. ber Auffig-Tepliber Bahn, der böhmischen Weftbahn ıc., nad 
Guftavsburg tr, Mannheim tr. und Ludwigshafen tr., 1.XI. 18841. A.T. 
für den direften G.B. zwiſchen Stat. deuticher Bahnen und Stat. der franzöfiichen 
Dftbahn (für Holz, Getreide und Sprit), 1. XI. 1884. 


1585. 

Am inneren badifchen Verkehr ijt außer einem Nachtrag zur zweiten 
Abteilung des Gütertarifs (Augnahmetarife) nur der „Zarif für die Be— 
förderung von landwirtichaftlichen Erzeugniffen im Abonnement” zu er— 
wähnen. Die Vorteile dieſes Abonnementtarifs liegen beſonders in der 
außerordentlich kurzen Lieferfrift, ferner in der Ermäßigung der Stüdgut- 
frachtfäße, welche in dem Wegfall der Minimaltare für die einzelne Sendung 
und in dem frachtfreien Rüdtransport der Emballagen lag. Die Begünftigung 
wurde indeffen von den Intereſſenten jehr wenig benüßt. 

Hinfichtlich der Wechjel- und direkten Verkehre ift zu erwähnen, daß 
die durch die Gröffnung der Arlbergbahn bedingte, umfangreiche Neu= 
berechnung der Tarife für den öfterreich-ungarifch-füddeutjchen Verkehr nicht 
zu Ende geführt werden Eonnte. Dagegen fam eine Neuherausgabe der 
Tarife für den deutjchefranzöfifchen Verband (via Elfaß-Lothringen) unter 
Ausschluß der öſterreich ungarifchen Bahnen zuftande. Desgleichen fam auch 
die 1884 begonnene Neueinrichtung der Tarife für den füdweſtdeutſch— 
ichweizerifchen Verband zum Abſchluß; die Tarife für den Verkehr mit 
Stationen der Gotthardbahn mußten dagegen wegen jchwebender Tragen 
im deutjch-italienifchen Verbande noch zurüdgeftellt werden. 

Ausgegeben wurden u, a. folgende Tarife: 

Südweſtdeutſcher B.G.T. Zeil II, Heft 5 (Verkehr Baden-Elſaß-Lothringen, 
1. I. 1885); Heft 6 (Berfehr Baden-Main-Nedar:Bahn, 1. IV. 1885); Heft 7 (Ber: 
tehr Baden-Köln (Direktionsbezirk linksrh., 1. I. 1885). — Südweftdeutich-ichweizer. 
Berband, Hef I A (Verkehr Baden-Gentral» und Weftjchweiz. Bahn, 1. III. 1885); 


Heft I, B-E (Berfehr der füdweftdeutichen Bahnen ohne Baden) — Gentral- und 
Weſtſchweiz., 1. ILL. 1885); Heft II F (Verkehr E.B.D. Köln linksrh. — Schw. N. O. B., 





ı Der Tarif unterftüßt den Wettbewerb der Rhein: gegen die Elbeſchiffahrt. 
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1. VIII. 1385); Heft III F (Berfehr E. B.D. Köln linksrh. — Vereinigt. Schweiz. 
Bahnen, 1. VIII. 1885). — Süddeutſcher E.B. V., — mit ſterreich⸗ Ungarn, 
1. IV. 1885. — T. für ben badiſch-bayeriſchen Werkehr, 1 .X, 1885. — 2. für den 
Verkehr Bajel Schw. C.B. und den badiichen Stat., jowie ben Bodenjeeuferitationen, 
1. XI. 1885. — T. für den Verkehr B.B.Prinz-Heinrich-Bahn, 1. II. 1885. — T. 
des englifch-füdweftdeutichen Verbandes ( Heft II, Verkehr mit Bajel B.B. und Schw. C. B., 
1. I. 1885); Heft VI (Verkehr mit den übrigen badijchen Stationen, 1. V. 1885). — 
Deutich-franzöfiicher Berband (Verkehr via Elſaß-Lothringen; Zeil I, Reglementariiche 
Beftimmungen; Teil Il, Tariftabellen der normalen Tarife; Zeil III, Provij. G. T. 
für den Verkehr zwiichen Le Hävre und verichiedenen Stat. der ſüddeutſchen Bahnen; 
AT. für Holz. Sämtliche Hefte vom 1. XII. 1835. 

AT. für Steintohlen: im Verkehr von den rheiniichen Stat. nad) den 
Bodenjeeuferftationen (15. Il. 1885): für den Verkehr von Böhmen nad) füddeutjchen 
Stat. (J. VIII. 1885): von Mannheim:Zudwigshafen nad Stat. der Schw. C. B., Gott- 
hardbahn x. (1. X. 1885). 

A.T. für Getreide: im Verkehr der öfterreich: ungarischen Bahnen mit den 
badiſch⸗ſchweizeriſchen Grenzitationen (1. I. 1885). — Übernahmetarife für die Be— 
förderung von Getreide, welches von einem holländiichen oder belgischen Hafen zu 
Schiff nad) Mannheim-Ludwigshafen und von da nad) Bodenjeeuferftationen, Stat. 
der E.N.O.B. transportiert wird (15. VIII. 1585) — T.T. für die Beförderung von 
Getreide und Reis, welcher, wie vorher, nad) Mannheim-Ludwigshafen und von ba 
nah Stat. der S. C. B. Gotthardbahn ac. transportiert wird (1. X. 1885). 

AT. Für Eiſen und Stahl, landwirtichaftl. Maſchinen zc. von Stat. 
der füddeutichen Bahnen nah Paſſau-Donaulände und Regensburg-Ponaulände tr., 
1. IV. 1885. 

AT. für den Verkehr zwiichen Stat. der füddeutichen Bahnen einerſeits und 
Paſſau, jowie Regensburg: Donaulände tr. nah) und von Rumänien, Serbien, 
Bulgarien, 15. VI. 1885. 

Übernahmetarif für den G.B. zwiſchen den bayer.söfterr. Grenzitationen und den 
Donanumiclagitationen Deggendorf ıc. einerfeits und Guftavaburg tr., Mannheim tr. 
und Yudwigshafen tr. anderjeits, 1. VIII. 1885. 

2.2. für die Beförderung von befonders benannten Gütern, welche von einem 
belgischen oder holländiichen Hafen zu Schiff nah Mannheim-Ludwigahaien 
und von da nach den im Zarif angegebenen Stat: transportiert werden (10. VIII. 1885). 

Desal. für Güter, welche von den oben genannten Häfen nad; Mannheim ohne 
Ludwigshafen) und von da nad) Bajel, Elſaß-Lothringen transportiert werden (1.XL.1885). 


1886. 

Der interne badiſche Gütertarif erfuhr keine weſentlichen Anderungen 
oder Zuſätze. Die infolge Eröffnung der Arlbergbahn notwendig gewordene 
Neuberechnung der Tarife für den öfterreich-ungarifch-füddeutichen Verkehr 
tam im Berichtsjahre noch nicht zur Vollendung. — Im Zujammenhang 
mit vorgenannter Neuberechnung ſteht die Ausgabe eines Tarifs für den 
Zirol-Borarlberg-Südweitdeutichen Verkehr vom Juni 1886, — Berfchiedene 
Zarife des füdweſtdeutſch-ſchweizeriſchen Verbandes für den Verkehr der 
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Gotthardbahn konnten noch nicht erjtellt werden, weil die Regelung einiger 
Fragen im deuticheitalienifchen Berbande noch ausftand. — Im Herbite 1886 
war die Mainfanalifierung bis Frankfurt a. M. vollendet und fonnte dem 
Verkehr übergeben werden. Frankfurt gewann dadurch Für den Eifenbahn- 
verkehr nach Süden und Dften eine wejentlich veränderte Bedeutung, weshalb 
die beteiligten Bahnverwaltungen fich entichloffen, die den benachbarten 
Handelspläßen und Rheinumfchlagitationen gebotenen Verfehrserleichterungen 
auch der Stadt Frankfurt in angemefjener Weiſe zugänglich zu machen. 
Man kam überein, die Tarife fürdie Rhein=- und Mainumjclag- 
pläße künftig auf einheitliher Grundlage zu berechnen, und 
bielt es für zwedmäßig, die Frachtjäge für diefe Umfchlagpläge aus den 
Berbandstarifen auszujcheiden und in befondere Zarife zufammenzufaffen. 


Im Berichtsjahr wurden u. a. folgende Tarife auögegeben: 

Südweſtdeutſcher B.G.T., Teil IL, Heit 9, Verkehr Baden-Heſſ.Ludwigs-Bahn, 
1.1. 1886. — 2. für den Verkehr Bajel (B. B.) einerfeit3 und Stat. der Schw. N. O. B., 
den Bodenjeeuferpläßen Bregenz, Lindau ꝛc. anderjeits, 1. III. 1886. — 7. für die 
Direfte Beförderung von Gütern zwijchen Bajel (B.B.) und Stat. der Gotthardbahn, 
15. IX. 1886. — T. für die direkte Güterbeförderung zwiichen den Rhein: und Maine 
umichlagftationen einerfeits, und Stat. der bayer. St. E.B. anberfeits, 1. X. 1386. — 
Tesgl. zwischen Rheins und Mainumijchlagitationen einerjeits, und Stat. öfterreichticher 
Bahnen, bayerijch-öfterreich. Grenzitationen und den Donauumfchlagftationen ander: 
jeits, 1. X. 1886. — Süddeuticher E.D., Zeil II, Hefte 8-14, Verkehr zwifchen 
ungarichen und füddeutichen Bahnen, 1. V. 1886. — Siterreichiich -ungariich- 
ſchweizeriſch-ſüdbadiſcher EB.B., Zeil IL, Hefte 1-3, Verkehr der öfterreich: 
ungariichen und böhmifchen Bahnen mit den Stat. Baſel, Schaffhauien, Singen 
und Konftanz (BB. und Schw. N. O. B.), 1. VIII und 1. IX. 1886. — Tirol-Vorarl— 
berg: Südweftdeuticher E.B.V., Zeil IL, Heft 1, Verkehr zwiichen Öfterreichiichen Stat. 
weitl. Innabrud und ſüddeutſchen Stat., 1. VI. 1886. — T. für den direften 6.8. 
zwiichen Stat. der öfterreihifchen Südbahn: Trieft, Fiume ꝛc. einerſeits und Deutſch— 
land anderfeit3 via Brenner, 1. XII. 1386, 

Übernahmetarif für die Beförderung von Getreide von Mannheim oder 
Ludwigshafen nach Bodenſeeuferſtationen, 6. IX. 1336. 

AI. für die Peförderung von Getreide: zwiichen Stat. der böhmtichen und 
füddeutichen Bahnen (15. X. 1886, Süddeuticher E.B.V.); — zwiſchen Stat. der 
öfterreichiichen St.®. und den Stat. Bafel, Schaffhauſen ꝛc. (1. VIIL und 1. IX. 
1886, Öfterreichrungar.fchweizer.-füdbadifcher E.B.B.); — zwiſchen Stat. der f. f. 
privilegierten Donau: Dampfichiffahrtägejellichaft und Stat. der ſüddeutſchen Bahnen 
(1. VIIL 1886); — zwischen Stat. der eben genannten Schiffahrtägefelichaft und 
den Stat. Bajel, Schaffhaufen, Singen und Konſtanz (B.B. und Schw. N. O. B.), 20. IX. 
1886; — zwiichen Stat. der böhmischen Bahnen und den Rhein: und Mainumfchlag: 
ftationen, 15. X. 1886. 

T.T. für die Beförderung beſonders benannter Güter, welche von einem hollän- 
difchen oder belgischen Hafen zu Ehiff in Mannheim-Ludwigshafen ans 
fommen und 
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a) von da nad den im Tarif genannten Stat. (Bregenz, Friedrichshafen ıc.), 
6. IX. 1886; 

b) von da nad) Stat. der Vereinigt. Schweizerbahnen weitergehen, 20. VII. 1886. 

T.T. für die Beförderung roher Yaummolle in Ballen nad) und von Le Hävre, 
Fécamp x. einerjeits und füdbadiichen Stat. anberfeits, 1. VII. 1896. 

Serhafen:A.T. für den Weftdeutichen Verband, 1. VIII. 1886. 

A.T. für die Beförderung von Robhzuder von deutichen Stat. nad Rivarolo- 
Ligure, Sampierdarena, San Martino Veneto, Stat. der italieniiden Bahnen, 
1. VIII. 1886. 

Der Tarifkommiſſion und der Generalfonferenz deutfcher Eijenbahnverwaltungen 
lagen zwei wichtige Beratungsgegenftände vor: 

1. Der Antrag Preußens auf Ermäßigung der Stüdgutfrachten für landwirt— 
ichaftlihe und metallifche Artikel. Zur Begründung wurde angeführt, dat 
die betreffenden Waren infolge der Zarifreform eine bedeutende und von den 
Intereſſenten überaus läftig empfundene Frachterhöhung erfahren haben, ſodaß 
ein öffentliches Bedürfnis für den Antrag nachgewieien jei. Die jüddeutichen 
Verwaltungen — jetzt auch noch Baden — verhielten ſich ablehnend; der 
Antrag fam zu al. Weıteres hierüber ſ. unter 1387. 

2. Anderung der Beftimmungen über die Frachtberechnung für Güter des Sp. T. II. 
Der Antrag! wurde alljeitig angenommen und fam im einheitlichen G.T. vom 
1. XII. 1886 zur Durchführung. 


1887 2, 

Da der Gütertarif der badifchen Bahnen vom 1. XI. 1881 durch viele 
Nachträge unüberfichtlich geworden war, erfolgte eine Neuausgabe, welche 
am 1. XII. 1887 in Kraft trat. Der neue Tarif brachte viele Änderungen 
und trug insbeſondere dem Umftande Rechnung, daß es im Verkehr zwifchen 
vielen badifchen Stationen bisher möglich war, durch Zeitung über württen:- 
bergijche Linien einen fürzeren Weg und billigere Frachten zu erreichen, ala 
auf ausschließlich badifchen Linien. Um einerjeitß diefe Umkartierungen über 
württembergifche Linien auszufchließen, anderfeits aber weitgehende Tax— 
_ änderungen der badifchen Bahnen und der mit diefen im Mechjel- oder 
Berbandaverkehre jtehenden Verwaltungen, und insbeſondere eine Störung 
des mürttembergiichen Lokaltarifs zu vermeiden, wählte man das Mittel, 
den über württembergifches Gebiet führenden fürzejten Entfernungen zwijchen 
je zwei der einfchlägigen badijchen Stationen überall 10—11 km zus 





I Rei Aufgabe in Mengen unter 10000 kg, jedoch über 5000 kg oder kei 
Frachtzahlung für 5000 kg, werden die Güter der Sp.T. I und II zu den Sätzen der 
Klafle Az, jene des Sp.T. III zu den Sätzen des Ep.T. II befördert, wenn nicht der 
betreffende Tarifia für 10000 kg eine billigere Fracht ergiebt. 

? Tariffähe des inneren badifchen Verkehrs und zwar der Tarif für den Ber: 
fehr der Station Mannheim vom 1. XII. 1887 find zum Zwecke des Vergleiche: mit 
den Sätzen des ſüdweſtdeutſchen Verbandstarifs in Abichnitt III gegeben. 
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äurechnen, und nur dort, two die württembergifche Zwiſchenſtrecke ſehr Lang 
war, die Differenz zwiſchen den höheren württembergifchen und den billigeren 
badiſchen Zaren der Frachtberechnung für die ganze Entjernung nach dem 
badifchen Schema zuzuſchlagen. 

Bei den U.T. ift zu erwähnen, daß A.T. Nr. 1 für Holz bisher nicht 
für den Berkehr der Stationen füdlich von Freiburg und Hornberg unter 
fih galt. Bei der auf allen Gebieten der wirtfchaftlichen Thätigkeit erheblich 
gefteigerten Konkurrenz wollte man dem jüdlichen Teil Badens diefen A.T. 
nicht ferner vorenthalten und dehnte denfelben auf das gefamte Gebiet der 
badifchen Bahnen aus. 

AT. Nr. 7 (Eifen und Stahl) wurde auf die Richtung nach Süden, 
Nr. 8 (Salz) auf die Richtung von den Salinenjtationen, Nr. 9 (Petroleum), 
Nr. 10 (Anilinabjall- und Kammerfäure), Nr. 11 (Palmöl, Palmkernöl, 
Kokosöl) und Nr. 165 (Steinkohlen) auf die Richtung von Mannheim 
beichränft, was für A.T. Nr. 15 (Blei) ſchon früher gefchehen war. Anlaß 
hierzu gab die Forderung ausländifcher Bahnen, die Ermäßigungen auch 
für Richtungen zur Verfügung zu jtellen, für welche fie nicht berechnet 
waren. 

Mit dem 1. Oftober 1887 traten die A.T. Nr. 19 und 20 (ermäßigte 
Stüdguttarife für gemiffe Artikel der landwirtichaitlichen Betriebe und für 
unedle Metalle und Metallwaren) in Kraft. Wie fchon für 1886 erwähnt, 
wurde der von der preußifchen Staatzbahnverwaltung bei der Tariftommiffion 
ſ. 3. geitellte Antrag auf Ginführung ermäßigter Stüdgutjrachtfäge für 
gewiſſe Artikel von der Generalfonferenz der deutichen Gifenbahnverwaltungen 
zwar angenommen, der Beichluß fam aber nachträglich infolge vielfeitigen 
MWideripruches zu alle. 

Die preußischen und Reichseiſenbahnen führten ſodann die erwähnte 
Ermäßigung auf dem Wege der Ausnahmetarifierung für ihre Gebiete und 
einjeitigen Verfehre ein. Für den Verkehr zwifchen preußifchen und Reichs— 
eilenbahnen mußte die badijche Verwaltung fich jener Ausnahmetarifierung an= 
ichließen, wenn fie nicht umgangen werden wollte. Für den badifchen Inland— 
verkehr dagegen wurden die preußischen A.T. als nicht volllommen geeignet 
erachtet, und man behielt daher dort die bisherigen Stüdgutjäße bei, fuchte 
aber den auch von badiichen Verkehrsintereffenten geäußerten Wünfchen durch 
die A.T. Nr. 20 (metallurgifche Artikel bei Aufgabe ala Stüdgut) und 
Nr. 19 (Landwirtichaitliche Bedarfäartifel und Grzeugniffe als Stüdgut) 
gerecht zu werden, 


Ausgegeben wurden u. a. folgende Tarife: 
Säriften LXXXIX. — Eiienbabntarife. 23 
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Südweftdeuticher EB.B., Zeil IL, Heft 3, Verkehr Baden:Pfalz, 1. IV. 1837. 
— T. für die direfte Güterbeförderung zwiſchen Stat. der B.B. einerjeit3 und Stat. 
der württembergiichen Bahnen andererfeits, 1. IV. 1887. — T. für den Tirol-Vorarl: 
berg Schweizeriich:Südbadifchen G. V., 1. V. 1887. — Südweſtdeutſch-ſchweizeriſcher 
EBB., Hefte II G und III G (Verkehr Rhein: und Mainumjchlagjtationen einer: 
jeits und Stat. der Schw. N.O. B. und der Bereinigt. Schweizerbahnen andererieits), 
1. VIIE 1887. — T. für die direfte Güterbeförderung zwiichen den Rheins und 
Mainumjchlagitationen Mannheim zc. einerjeit3 und Stat. der württembergiichen 
Bahnen andererfeits, 1. V. 1887. 

AT. für die Beförderung von Steinkohlen und Kokes im vheinijch-weitphältich- 
füdwertdeutichen Verband (Heft I Verfehr mit Baden), 1. I. 1887. — AZ. für die 
Beförderung von Steinfohlen von den Rhein und Mainumfchlagftationen Mann: 
heim ꝛc. nad der Weftichweiz, 1. II. 1887. — A.T. für die Beförderung von 
Getreide zc. mit der Beitimmung nach Belgien und Holland von Stat. der bayerischen 
St. B. nach den Umſchlagplätzen Mannheim ıc., 1. V. 1887. — 

T.T. für die Beförderung befonders benannter Güter (Felle, Staffee, Baumwolle xc.), 
welche von einem belgischen oder holländischen Hafen zu Schiff nad) den Rhein- 
und Mainumichlagitationen und von da nach den im Tarif angegebenen St. der 
B.B.: und nach Bobenjeeuferftationen transportiert werden, 1. Il, 1887. — I.T. (wie 
vorher) für den Verkehr Mannheim-Baſel (Eliaß-Bahn), 10. 1. 1887. — T.T. (wie 
vorher) Rhein: und Mainumſchlagſtationen-Echw. N.O.B. und Vereinigte Schweizer: 
bahnen, 1. III. 1887. — 

AT. für die beichleunigte Beförderung von Yebensmitteln aus Italien nach 
England, Belgien und Deutfchland via Gotthard, Brenner und Pontebba, 1. III. 
1887. — AT. für die Beförderung von ruffiichem Petroleum (Harofin) ab Eydt— 
fuhnen tr. bezw. Illowo tr. nach Stat. der jüddeutichen Bahnen, jowie nad) Frank: 
furt a.M. und Hannover, 1. IV. 1887. 


18881. 

Infolge des neuen Gütertarifs der badiſchen Bahnen vom 1. XII. 1887 
wurden Neuregelungen des Verkehrs mit den Bodenſeeuferſtationen und den 
übrigen ſüdweſtdeutſchen Bahnen erforderlich, die am 1. I. 1888 in 
Krait traten. 

An Zarifen für Wechſel- und direkte Verkehre wurden u. a. aus: 
gegeben: 

Rumäniſch-ſüddeutſcher E.B.B.; allgemeine Klaffentarife; T. für den Umſchlag 
in dem rumäniſchen Hafen Braila, 1. III. 1888. 

Übernahmetarif für den G.V. zwiichen den Rhein: und Mainhafenitationen 
Mannheim tr. zc. einerjeit3 und Wien, Korneuburg andererjeits über Pafjau, bezw. 
Regensburg, 25. III. 1888. 


Dom Jahre 1833 ab bi8 zum Jahre 1897 mußten die allyährlih aus: 
gegebenen Wechfel- und direkten Tarife kürzer geichildert werden, mit Nüdficht auf 
den Umfang der Arbeit. 
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T. für den bireften G.B. zwiichen Deutichland und Italien über Peri-Brenner 
und Rontebba und über Chiafio-Gotthard, 1. VIII. 1888. 

T. für den Verkehr zwiichen Bajel, Schaffhauien, Singen und Konſtanz einer: 
jeit3 und Pailau-Donaulände tr., jowie Regensburg: Donaulände tr. andererfeits, 
15. IX. 1888. 

T. für den Verkehr zwifchen Stat. der öfterreichiichen Südbahn: Trieft, Fiume zc. 
einerjeit8 und Deutichland, ſowie den badijch-fchweizeriichen Stat. Bajel x. anderer: 
jeita, 1. XII. 1888. 

AT. für die Beförderung don Steintohlen und Hofes von den Main- und 
Rheinumiclagftationen Mannheim x. nad Stat. der Schw. . B., Gotthardbahn ıc., 
1. VII. 1888. 

Süddeuticher E.BDB. AT. für den Transport mineraliicher Kohlen ab Stat. 
der böhmischen Bahnen nad jolchen der füddeutichen Bahnen, 1. X. 1888. 

AT. für den Transport von Steinfohlen von den Main- und Rheinhafen: 
Stationen Mannheim ꝛc. nach Stat. der öſterreichiſchen St.®., 15. X. 1888. 

AT. für Getreide; Rumäniſche-ſüddeutſcher E.B.V., 1. III. 1888. 

AT. für Getreide zwifchen Stat. der Kaiſer-Ferdinand-Nordbahn und den 
badifch-jchweizeriichen Stat., 10. X. 1888. (Öfterreich -ungarifch- jchweizerifch - fd: 
badiiher E.B. V.) 

A.T. für die beſchleunigte Beförderung von Lebensmitteln in vollen Wagen 
ladungen aus Italien nach Deutichland, Belgien über Gotthard und Brenner, 
1. IV. 1888. 

AT. für die Beförderung von Rohzuder von deutichen nach italienischen Stat. 
1. VIII. 1888. 


1889, 

Neu im innern Verkehr der A.T. Nr. 22 für Chinagras und Szechnen- 
hanf mit den Zaren des Sp.T. II, um einer Fabrik in Emmen— 
dingen den Bezug diefer Waren, welche ähnliche Verwendung 
finden, wie die Artikel Hanf und Flachs de Sp.T. II, zu den Süßen wie 
Flachs und Hanf zu ermöglichen. 

Zorfjtreu unter die Güter des A.T. Nr. 19, I (Düngemittel als Fracht- 
ſtückgut) aufgenommen, um den Interefjenten den Bezug diejes 
landwirtjhaftlihen Bedarjsartifelaingeringen Mengen zu 
erleichtern. 

Zarife des englich-fübweftdeutichen Verbandes für den Verkehr zwiichen Yondon 
einerjeit3 und Stat. der füdweftlichen EB. Deutjchlands andererfeits, Heft 2: Fracht: 
jäge für den Verkehr mit Baſel (1. II. 1839). 

3. für den Verkehr zwiichen den Rhein: und Mainumfchlagftationen und Stat. 
der böhmischen Bahnen (1. II. 1889). 

AT. für Getreide: im füddeutichen EBD. für den Verfehr mit Öfterreich und 
Ungarn (1. X. 1889); ferner im öſterreich-ungariſch-ſchweizeriſch-ſüdbadiſchen E. B. B. 
(1. IL. 1889). 

Einführung ermäßigter Stüdgutfrachten für den Erportverfehr über die 
deutfchen Seehäfen (Säße der Wagenladungsklaſſe A,, 20,00 ME. Abf. Gebühr 

23 * 


356 Ernft Heubach. 


pro Waggon und 6,7 Pf. pro tkm). Zuerft von Preußen eingeführt, welches 
die übrigen Verwaltungen einlud, fich anzufchließen. Auch die ſüdweſtdeutſchen 
Bahnen und Baden jchloffen fich an, obwohl fich der Stüdgutverfehr von Baden 
nach den bdeutjchen Seehäfen bei dem bisherigen Verhältnis der Frachten 
nach deutichen und belgiſch-holländiſchen Häfen gut entwidelt Hatte. Man 
wollte die GErportinterejjen Badens niht fchädigen, 
gegenüber anderen deutichen Gebieten. 

Gingehende Verhandlungen in der Zarifflommiffion, dem Ausſchuß der 
Derfehrsinterefjenten und der Generalfonferenz der deutjchen Eifenbahnen 
über „Feſtſetzung einheitlicher Grundjäge für die Frachtberechnung bei Ver— 
wendung von Wagen übernormaler Größe und die im Zuſammenhang damit 
jtehende Einführung von ZTarijbeitimmungen für Leichtgüter”. Die preußi— 
ichen Anträge jcheiterten zum Bedauern der badilchen Bahnverwaltung an 
dem MWiderjtande der bayerifchen, fächfiichen, württembergifchen Bahnen, 
der beifiichen Lubwigsbahn, der Prälzer Bahnen, der Mecklenburger Tried- 
rich-Franz-⸗Bahn und der Halberitadt-Blanfenburger Bahn. Näheres über 
die intereffante Frage ſ. Jahresbrricht der badischen Bahnverwaltung für 
1889, ©. 27 ff. 

1890, 

Bei der Neuausgabe des badifchen Gütertariis fielen folgende Aus— 
nahmetarife weg: 

a) Der bisherige A.T. Nr. 2 für Güter des Sp.T. IU. Die Fracht— 
ſätze find jet unter Sp.«T. III der allgemeinen Tarifflaffen ent» 
halten, weil nad) Annahme der badijchen Grundtaren durch Bayern 
und Württemberg der Grund hinfällig geworden war, aus welchem 
j. 3. die ermäßigten Grundtaren für Güter des Sp.T. II im 
badifchen Gütertarif in Form eines Auanahmetariis eingeführt 
wurden. 

b) Der bisherige A.T. Nr. 17 für Roheifen. Die Sätze entiprechen denen 
des Sp.T. II. 

c) Der bisherige AT. Nr. 22 für Chinagra® und Szechnenhanf. Die 
Frachtjäße waren die der Klaſſe A, bezw. des Sp.T. II. Die 
Artikel wurden in die Güter des Sp.T. II der allg. Klaſſifikation 
eingereiht, jo daß A.T. unnötig. 

Im übrigen bei den A.T. nur unerhebliche redaktionelle Änderungen. 

Unter den ausgegebenen Tarifen für Wechſel- und direkte Verkehre find 
u. a. ju erwähnen: 


Tarife }. d. Verkehr der Rhein und Mainumfchlagftationen Mannheim, Zub: 
wigshafen zc. mit Stationen der württembergiichen Bahnen (1. VI. 1890); Zarif j. 
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d. Verkehr Basel (Badiiche Bahn) loco und transit, ſowie Waldshut einerfeits und 
Stationen der Gotthardbahn andererjeits (15. VI. 1890): Tarif f. d. Verkehr zwischen 
Baſel, Station der jchweizeriichen Gentralbahn einerjeits und jämtlichen Stationen 
der badischen Bahnen, den Bobdenfeeuferftationen und Friedrichsfeld (Main-Nedar: 
bahn) andererjeits (1. VII. 1890); Tarif f. d. Verkehr von Stationen der fübdeutichen 
Bahnen für Güter zur Ausfuhr nach den unteren Donauländern und darüber hinaus 
(1. IX. 1890). 

A.I. f. d. Vehörderung von Getreide im galizifch-füddeutichen Eifenbahnverband 
(1. IX. 1890); Tranfittarife für beſonders benannte Güter, welche zu Schiff von 
belgifchen oder holländiichen Häfen nad) den Rhein» und Mainumfchlagpläßen 
fommen und von da mit der Bahn nad) den im Tarif angegebenen badischen 
Stationen und den betreffenden Wodenfeeuferjtationen befördert werden. Tarif f. d. 
Verkehr ab Mannheim und Ludwigshafen (20. V. 13%), ab Frankfurt, Guftava: 
burg, Mainz, Kaffel (1. VI. 1890). 


1891. 


AT. Nr. 20 für Bier in Wagenladungen zur Ausfuhr nach der 
Schweiz (Sätze de Sp.T. I anjtatt der allg. Wagenladungsklaſſe). Zweck: 
Diefe von den bayerifchen Bahnen den dortigen Brauereien zugejtandene 
Tarifierung auch für die Brauereien Badens nugbar zu maden. 


Es wurde beichlofien, den bejtehenden Ausnahmetarif für beftinmte 
Stüdgüter als Specialtarif in das Tarifſchema des deutſchen Eijenbahn- 
gütertarifs, Zeil I, aufzunehmen. Hiermit ift eine alte Streitirage, fort- 
geſetzte Klagen des Handels über die Höhe der Stüdgutiracht und die Be- 
ftrebungen nach billigerer Tarifterung geringwertiger Stüdgüter, durch Ein- 
führung einer zweiten Stüdgutflaffe endlich erledigt. Auf preußifchen 
Antrag war jchon 1886 von der ftändigen Zariffommiffion und der General: 
fonferenz der deutjchen Eifenbahnverwaltungen die Bildung eined Special- 
tarifs für beftimmte Stüdgüter befchlofjen, nachträglich aber auf jchriftlichen 
MWideripruch einzelner — namentlich jüddeuticher — Berwaltungen ab» 
gelehnt worden. Diele Verwaltungen hatten deshalb den erjtrebten Zarif 
vorerjt ala A.T. eingeführt. Näheres hierüber ſ. Abjchnitt III. 

Zarif f. d. Donau-Umſchlagverkehr zwischen Baſel, Schaffhauien (Stationen 
der babdiihen Bahnen) und Stationen der jchweizertiichen Nordoſtbahnen einerjeits 
und den Stationen Paflau:Donaulände transit 2c. andererfeits, 1. II. 1894. 

Tarif f. d. Verkehr der Stationen Bajel, Schaffhaufen, Singen und Konftanz 
einerjeits und den bayeriichen Stationen andererfeits, 1. VII. 1891. 

AT. für die Beförderung von Steintohlen, Braunfohlen, Stofes x. von Deutjch- 
land nad) Jtalien über Gotthard und Brenner, 1. IV. 1891. 

AT. f. d. Beförderung von Getreide zc. im Ofterreid.-Ungariichen-Süddeutichen 
Verband. Verkehr zwiichen den Stationen der fübdeutichen Bahnen einerfeits und 
der ungariichen Bahnen andererjeitä. 
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1892, 

Der biöherige Ausnahmetarif Nr. 3 für beftimmte Stüd- 
güter wurde infolge Einbeziehung der in demfelben genannten Artikel in 
den „Specialtarif für beftimmte Stüdgüter” aufgehoben. 

Neu eingeführt ein A.T. Nr. 21 für gewiffe Düngemittel (Mift, 
mineralifche Phosphate) im Verkehr Mannheim-Bafel. Grund: Das Be— 
ftehen eines entjprechendenden Ausnahmetariis Ludwigshafen-Baſel. 

Ausnahmetarife für die Beldrderung von Getreide 

a) zwilchen Stationen der ungarischen Bahnen und den Rhein Main)umfichlag: 

pläßen Mannheim transit, Frankfurt transit (1. V. 1892) 

b) von Stationen ber Donau:Dampfiiffahrtsgefellihait nah Stationen füd— 

beuticher Bahnen (1. VII. 1892). 

e) von Stationen der Donau: Dampiſchiffahrtsgeſellſchaft nach ſchweizeriſchen 
Stationen und badiſch-ſchweizeriſchen Übergangsſtationen (1. VIII. 1892). 

AT. für Roh: und Pilézucker von böhmiſchen Stationen nach Rhein- und 
Mainumfchlagpläßen Mannheim transit (15. XI. 1892). 

Am 30. IX. 1892 wurde das internationale Übereinfommen über den Gifen: 
bahnfeachtverfehr ratifiziert. Dasſelbe joll am 1. I. 1893 ins Leben treten, einheit: 
liches Necht für ben internationalen Frachtverkehr fchaffen und auf alle Güter: 
jendungen Anwendung finden, welche auf beitimmten Bahnlinien und auf Grund 
direkter FFrachtbriefe zwiichen den Gebieten der vertragjchließenden Staaten zum 
Verſand fommen. 

Am Zufammenhang damit fteht die an die Stelle bes bisherigen Betriebs: 
reglements für die Eifenbahnen Teutihlands vom 11. VI. 1874 tretende Verkehrs: 
ordnung für die Eifenbahnen Deutjchlands vom 15. XI. 1892. Tas internationale 
Übereintommen läht das innere Recht der Vertragsftaaten unberührt: feine Grund« 
jäße waren jedoch geeignet, im welentlichen auch ala Grundlage für eine Revifion 
der inneren Beitimmungen zu dienen, welche zu genannter Verkehrsordnung führte. 


1898. 

Notitandstarif zur Grleichterung des Bezugs von Futter und Streu: 
mitteln. Baden gewährte (10. VI.) im Binnenverfehr eine Ermäßigung 
der Specialtariffäge I, II und III um ein Drittel de8 normalen Betrages. 

Die preußifchen Staatsbahnen gewährten für ihren Binnenverfehr 
(26. VI.) und ihren Wechjelverfehr mit den Reichseiſenbahnen einen A.T. 
mit jallender Staffel, der im Nahverkehr etwa 15 %o, auf größere Ent— 
fernungen etwa 35 %o Ermäßigung bietet. Dem preußifchen Tarif fchloffen 
fi rajch die Mehrzahl der deutichen Bahnverwaltungen an. Auch Baden 
Hinfichtlich des direkten und Durchgangsverkehre mit deutichen Bahnen. 
Im badiichen Binnenverfehr wurde dagegen der erftgeichilderte Tarif bei- 
behalten, weil derjelbe im allgemeinen zu einem für den inländifchen Ber: 
fehr günfligeren Ergebniffe führt als der preußiiche Tarif. 
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Zarif für den Güterverfcehr zwiichen Waldshut einerfeit3 und Stationen der 
Mittel: und MWeftichweiz andererſeits, 1. IV. 1898. 

AT. für die Beförderung von Getreide von Stationen der öfterr. und ungar. 
Bahnen nad) Ichweizeriichen Stationen und badiich-jchweizerifchen Überganasftationen, 
1. IX. 1899. 

Desgl. zwiichen Stationen der rumänifchen und der füdbdeutichen Bahnen, 
1. IX. 1893. 

AT. für Eifen und Stahl, Petroleum und Naphtha zwiſchen Stationen ber 
Bahnen in Ofterreih, Ungarn, Böhmen, Mähren, Galizien, Bukowina einerfeits 
und jchweizeriichen Stationen, bezw. badifch:jchweizerifchen Ubergangsftationen 
andererſeits, 1. VI. 1893. 

1894, 

AT. f. d. Transport von Getreide, Malz, Mühlenfabrifaten ꝛc. zwifchen Sta- 
tionen der öfterr. und ungar. Bahnen einerjeit3 und Stationen der füddeutſchen 
Bahnen andererfeits, 1. XII. 1894. 

Getreide.) Desgl. zwiichen Stationen gewifler (im Tarif benannter) Bahnen 
in Öfterreih, Ungarn, Böhmen, Mähren, Galizien und Bukowinag einerjeits und 
Stationen ber fchweizeriichen Bahnen, jowie Baſel, Schaffhaufen, Singen und Kon: 
ftanz, Stationen der badiichen Bahnen andererfeits, 1. XI. 1894. 

Die Tarifmahregeln des Jahres 1893 zur Erleichterung des Bezugs don Futter— 
und Streumitteln, fowie Düngemitteln wurden teil im Juni, teil im September 
1894 aufgehoben. 

1896, 
Badiſcher Binnenverfepr. 

Neu eingeführt A.T. Nr. 25 für Pitch-Pine, Yellow-Pine und einige 
andere ameritaniiche Hölzer von Mannheim nach badiſch-ſchweize— 
rifhen Übergangzftationen, um die Ausfuhr von Mannheim nad) 
der Schweiz gegenüber dem Wettbewerb der Mittelmeer- und Adriahäfen 
zu heben. 

Deägl. AUT. Nr. 27 für Malz aller Art, im Verkehr von ſämtl. 
badiihen Stationen nad den Jchweizerifchen Ubergangs— 
ftationen, um die Ausfuhr mach der Schweiz zu begünftigen und die 
badifchen Malzfabriten gegenüber den Fabriken von Bayern und Sfterreich 
zu ftärfen. 


Wechſel- und direkte VBerfehre. 


Notitandstarif für Düngemittel vom 15. VI. 1896 zwiſchen deut- 
ſchen Stationen. 

Zranfittarif für befonder& benannte Güter, welche von belgifchen oder holländi— 
ihen Häfen zu Schiff nah Mannheim fommen und von da nad Friedrichshafen 
weitergehen, 1. I. 1896. 

AT. für Petroleum, Naphtha, Mineralöle ac. zwischen Kaiſer Ferdinand-Nord— 
bahn, Öfter.-Ungar. Staatseiſenbahngeſ. und den öfterr. Staatsbahnen nad) Bregenz 
transit und ſchweizeriſchen Stationen. 
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1897. 

Der bisherige A.T. Nr. 17 iſt für Steinfohlen und Braunkohlen (wie 
in der allg. Güterflaffifitation unter Sp.T. III genannt) ferner für Torf 
und Steinkohle auf der Grundlage des preuß. Rohitofftariis im Verkehr 
mit fämtl. badijhen Stationen neu erjtellt worden. 

Neu eingeführt AT. Nr. 28 für Getreide, Mühlenerzeugniſſe ıc. ab 
fämtlichen badiſchen Stationen nach den jchweizerifchen Übergangs» 
ftationen für Sendungen, welche zum Eingang in die Schweiz oder Vor— 
arlberg verzollt werden. Die Einführung erfolgte zu Gunften der badijchen 
Landwirtſchaſt, nachdem die benachbarten preußifchen, heififchen ıc. Bahnen 
für die Rhein» und Mainumfchlagpläße Frankfurt a. M., Mainz und 
Guſtavsburg billige Ausnahmeſätze zur Einführung gebracht hatten, in denen 
die badijchen Landwirte eine Bedrohung ihrer Ausfuhr in die Schweiz zc. 
erblicdten. 

„Neu it weiter der A.T. Nr.30 für Steinfohlen deutfcher Herkunft, 
welche zu Schiff in den Rheinhafenjtationen Mannheim, NRheinau und 
Marau ankommen und von da mit der Bahn weitergehen, im Verkehr von 
den genannten Häfen nach jämtlichen badifchen Stationen. Einführung not= 
wendig geworden, um dem durch die Ausdehnung des Rohſtofftarifs auf 
Steintohlen jchwer bedrohten Umschlag in den badifchen Rheinhäfen Die 
Aufnahme des MWettbewerbes gegen den direkten Eiſenbahnverſand ab Zeche 
mit Auaficht auf Erfolg zu ermöglichen“ !. 


1838, 
Nah preuß. Vorgang ab 1. X. 1898 eine Ermäßigung der Güte 
für Eilftüdgut und allgemeines Frachtſtückgut auf größere Entfernungen 
durchgeführt. Abfertigungsgebühren und Stredenjäße bi8 50 km unverändert 


gelaffen und dann angejtoßen 
51-200 km 10 ». * tkm 


201— 300 9 
301-400 =: 8 : 
401—500 = 7 Gilftüdgutiäße wie bisher durch 
über 500 6 Verdoppelung gebildet. 
An Tarifen für bie Wehſel. I direkte Verkehre wurden u. a. aus— 


gegeben: 

Deuticher Fiienbahngütertarif, Teil I v. 1. IV. 1898. — Gütertarif Baſel und 
Waldshut — Rhätiihe Bahn, 1. XII. 1898. — Tirol-Vorarlberg:Sübdmeitdeuticher 
D., Zeil II, Heft 2, 1. IV. 1898. — Süddeutſch— Öfterr.:Ungar. Verband, Teil II, 
Hefte 7 u. 10 f. d. Verkehr zwiſchen Stat. der Böhm. Nordbahn (1. II. 1898) und 
ber bfterr. Staatäbahnen (Linien in Galizien und der Bukowina, 1. XIL 1898) und 


I Mörtlich dem Zahresberiht entnommen. 
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Stat. der württemb. und badischen B. — Öfterr.sIngar.-Schweizeriicher Verband, 
Teil II, Heft AD. Verkehr zwiichen Etat. der öſterr, ungar., böhm., galiziichen 
Bahnen und ſolchen der Schtweizerbahnen, ſowie Basel, Schaffhauſen, Singen und 
Konftanz, Stat. der bad. B., 1. II. 1898. — T. f. d. Verkehr der Rhein: u. Main: 
hafenftationen mit Bayern, 1. V. 1898. — 2. f. d. Donau-Umſchlagverkehr zwiſchen 
den Rhein: und Mainhafenftationen einerjeit3 und Palau, Deggendorf, Regensburg 
(überall Donaulände) andererieits, 1. I. 1898. — Rumäniſch-Süddeutſcher Verband, 
Zeil II, Heft 3. V. zwiſchen Gonftanza tr. und Etat. der bayer., württemberg. u. 
badiichen B., 1. XI. 1898. — Zeil I, A u. B und Teil IL, A u. B, des deutich- 
italienischen B.6.T., 1. II. 1898. — Deutſch-Franzöf. Verband via Eljah:Lothringen, 
Zeil I, Abt. A: Reglement v. 1. X. 1898; Teil IIb: Echnittfrachtfäße f. d. fran- 
zöfiichen Bahnjtredfen, 1. VIII. 1898. 

AT. für Steinfohlen: von Stat. der badiichen Bahnen und der Reiche: 
eifenbahnen nad Stat. der meftichweiz. B., 1. II. 1898. — Desgl. nach Stat. der 
Gotthardbahn, 10. IX. 1898. — Im Eüddeutich-Üfterr.:Ungar. Verb. zwiſchen Stat- 
der böhm. B. und folchen ſüddeutſcher B., 1. 11. 1898. — Bon belgischen Etat. und 
Zerneuzen nach Baſel Gentralbahnhof (Eli.:Zothr. u. Jura-Simplonbahn) u. Baſel 
(bad. B.) jowie Delle tr., 1. XII. 1898. — Bon Deutjchland nach Italien, 1. 11.1598. — 
Von Deutichland nad Frankreich, 1. VI. 1898. 

AT. für Getreide: Süddeutich-Öfterr.-Ungar. Verband, Teil TIL, Heft 1: 
Verkehr zwischen Öfterreich und Süddeutſchland, 1. IL. 1898; Teil III, Heft 2: 
Verkehr zwiſchen Ungarn und Süddeutſchland, 1. IL. 1898; Teil III, Heft 3: Ver: 
fehr zwiichen Nord: Üfterreich und Süddeutſchland, 1. II. 1898; Zeil III, Heft 4: 
Verkehr zwiichen Galizien, Bukowina und Süddeutjchland, 1. II. 1898. — Siterr.- 
Ungar.-Schweizer. Verband, Zeil III, Hefte 1-4: Verkehr zwiichen Stat. der öfterr., 
ungar., böhm. u. galiz. Bahn und Etat. der ſchweiz. Bahnen, jowie den badiich- 
ſchweiz. Übergangsitationen, 1. Il. 1898. — A.T. für Getreide zwifchen Stat. der 
Donau: Dampfihiffahrtsgeiellihaft u. Stat. der jüddeutjchen Bahnen, 1. IV. 1898. — 
Desgl. mit Stat. der fchweizer. Bahnen und Baſel, Schaffhaufen, Singen u. Kon: 
ftanz, Etat. der bad. B., 1. IV. 1898. — SKombinierter Bahn und Schiffäverfehr, 
Heft 2, zwiichen Stat. ber ungariichen Staatsbahnen und der fübdeutfchen Bahnen, 
1. VIII. 1898; Heft 4, zwiichen Stat. der ungar. Staatsbahnen und der jchmweizer. 
2., ſowie Baſel, Schaffhauſen, Singen und Konſtanz, Etat. der badijchen Bahn, 
10. VIII. 1898. — Rumäniſch-Süddeutſcher Verband, Heft 2: Verkehr zwifchen 
Etat. der rumän. Bahnen und Etat. der Bahnen in Bayern, Württemberg und 
Baden, 1. II. 1898. 

AT. für fonftige Güter: Öfterr.:Ungar.:Schweizerifcher Verband. N.T. 
für Petroleum (1. I. 1898) und Bau: und Nubholz (1. XII. 1898) zwiichen Stat. 
der öſterr. St.B. (Linien in Galizien und Bufomwina) nach jolchen der jchweizerischen 
Bahnen, ſowie Bajel, Echaffhaufen, Eingen u. Konſtanz, Stat. der bad. Bahnen. — 
AT. für Zuder aller Art von Stat. der preuß. St.B. nach Basel (Reichsb. u. bad. 
3.) zur Ausfuhr nach der Schweiz, 1. V. 1898. — AT. für Beförderung metallur: 
giicher Produkte von Teutichland nach Italien, 1. XII. 1898. — AUT. für Wein, 
Moft ꝛc. zwiichen Etat. der italienischen und deutichen ®., 1. II. 1898. — AT. für 
Rohzucker von Deutichland nah Italien, 1. II. 1898. — AT. für Lebensmittel aus 
Italien nach Deutichland, 1. XII. 1898. — A.T. für Eteintohlen von Deutſchland 
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nad Frankreich, 1. VI. 1898. — Tranfittarif für rohe Yaummwolle von Le Hävre 
und Düntirchen nad füdbadiſchen Stat., 15. VI. 1898. 

Will man aus den voraufgeführten Tariimaßregeln Schlüffe auf die 
Zarifpolitit der Bahnverwaltung ziehen, fo ilt in erfter Linie zu bedenken, 
daß die Bahnen Südweſtdeutſchlands — auch die Staatsbahnen — bis 
zu den fiebziger Jahren vorwiegend nach privatwirtichaftlichen Grundjäßen 
verwaltet wurden. 

Seit Ausgang der fiebziger Jahre finden wir in Südweſtdeutſchland 
wie im ganzen Gebiet de& Reiches weientliche Forderungen bezüglich der Tarif: 
gebarung erfüllt, welche im Gefamtintereffe von der heutigen Theorie an Staat?- 
bahnen geftellt werden. So iſt die gerechte Ordnung der Tarife und Klaſſen, 
durh Heranziehung der Verkehrsintereſſenten (Eifenbahnräte) eritrebt, 
die gleichmäßige Behandlung aller Benützer durch Öffentlichkeit der Tarife, 
einheitliches Tariffyftem und einheitliche Klaffififation für ganz Deutjchland, 
durch gleichmäßige Einheitsfäße für große Zeile des Reiches der Hauptfache 
nach erreicht. Für möglichite Stetigfeit de8 Tarifweſens bürgt der Einfluß 
der NReichöregierung und der Regierungen in den Bunbesftaaten auf Tarif: 
fchema und Güterklaifififation. 

Nur wenige tragen bleiben demnach übrig, bezüglich deren es geboten 
ift, zu unterfuchen, ob die neuere Zeit einen Fortichritt principieller Art 
gebracht, ob fie die Eiſenbahnen der beiten Erfüllung ihrer großen Aufgabe 
näher geführt hat. Zwei Tragen find es beionders, die Hier der Be- 
trachtung bedürfen: 

1. Wie verhält es fich mit der Sicherung gleichmäßiger Behandlung 
aller Benüßer durch Unterdrüdung oder wenigjtens Zurüddrängen 
der differentiellen Zarifgeitaltung !? 

2. Wird eine möglichit Hohe Bahnrente erzielt oder nicht? 

Überfieht man die wichtigeren Ausnahmetarife, die bisher nach den 
Jahreöberichten der Großherzogl. Bad. Bahnverwaltung für den badiſchen 
$nnenverfehr eingeführt, erweitert oder aufgehoben wurden, jo ergeben 
fih folgende Gruppen: 

I. Erweiterung von Ausnahmetarifen hinſichtlich ihres 
Geltungsbereiches, alfo unmittelbare Abſchwächung des diffe- 
rentiellen Gharafters: 

1882. Grweiterung des A.T. Nr. 5 (Eifen) und Nr. 8 (Gement). 
1887. Ausdehnung bes A.T. für Holz auf Südbaden. 
1896. Erweiterung des Notſtandstarifs auf Auttermittel x. 





ı Über den Begriff „differentiele Tarifgeſtaltung“ ſ. im Verzeichnis tarif- 
technifcher Ausdrücde unter „Differentialtarife* (Abfchnitt T). 
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II, Ausnahmetarife zur Förderung der inländijhen In— 
duſtrie. 


1882. 
1887. 
1889, 


1891. 


1396. 


1897. 


1898. 


Einführung eines A.T. für Zucker für die Fabrik Waghäuſel. 

AT. für gewiffe (iuduftrielle und landwirtichaftl.) Stüdgüter. 

A.⸗T. für Chinagras und Torfftreu zu Gunften einer Fabrif. 

AT. für Bier zur Stärkung der Brauereien in Baden gegenüber 
denen in Bayern. — Sp. T. für beflimmte (induftrielle und land: 
wirtichaftliche) Stüdgüter. 

AZ. für Malz zur Stärfung der badifchen Fabriken im Wettbewerb 
gegen die Fabriken in Bayern und Öfterreich. 

AT. für Steintohlen und für alle badiihen Stationen auf Grund: 
lage des Rohſtofftarifs. 

Staffeltarif für Stüdgut und Eilftüdgut. 


III. Ausnahmetarife zur Förderung einzelner Städte, 
Handelscentren x. 


1883. 


18886, 


1887. 
1892. 


Einführung des A.T. Nr. 15 für Petroleum ab Mannheim zur 
Stärkung des dortigen Handels, gegen ben Wettbewerb der deutſchen, 
holländiſchen und belgiſchen Seehäfen. 

Berechnung der Umſchlagtarife für die Rhein- und Mainhäfen auf 
einheitlicher Grundlage. 

Beſchränkung gewiſſer A.T. auf den Verkehr ab Mannheim. 
Einführung des A.T. Nr. 21 für gewiſſe Düngemittel im Verkehr 
Mannheim:Bajel, zur Stärkung Mannheims und der babiichen Bahn 
gegenüber dem Wettbewerb Linfsrheinifcher Pläge und Bahnen. 


1396. Einführung eines AT. für Pitch: Pine ꝛc. ab Mannheim nach der 
Schweiz zur Stärfung Mannheims gegen die Konkurrenz der Mittel: 
meerhäfen. 

1897. AT. Nr. 30 zur Förderung des Ruhrkohlenumſchlags in bad. Häfen- 

IV. Ausnahmetarife zur Förderung landwirtjchaitlidher 
Intereſſen. 

1883. AT. Nr. 16 für Getreide zur Stärkung ber bad. Landwirtſchaft bei 
der Ausfuhr nach der Schweiz. 

1885. Abonnement:Tarif für landwirtichaftlicde Erzeugniife. 

1887. AT. für beftimmte Stüdgüter. 


1891. 
1893. 


1897. 


Ep.T. für beftimmte Stüdgüter. 

Notftandätarif für Futtermittel ꝛc. 

AT. Nr. 28 für Getreide, Mühlenfabrifate zc. von allen badiſchen 
Stationen nad) der Schweiz. 


V. Ausnahmetarife zur Hebung der badifhen Ausfuhr. 


1884. 


1889, 


AT. Nr. 2 für Güter des Ep.T. III, um den Verkehr Badens mit 
Elſaß nicht zu Ichädigen. 
Grmäßigte Stüdgutfrachten für den Export über deutiche Seehäfen. 
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VI. Ausnahmetarife zur Unterſtützung der Rheinſchiffahrt 
gegen die Konkurrenz der nieder- und mittelrheini— 
ſchen Bahnen. 

1897. A.T. Nr. 30 für Steinkohlen deutſcher Herkunft, welche in badiſchen 
Rheinhäfen vom Schiff auf die Bahn umgeſchlagen werden. 

VI. Als Konkurrenztarife gegen Bahnlinien anderer deut— 
ſcher Bundesſtaaten könnte man event. jene W.T. anfehen, welche 
zur Stärkung badifcher Induftrien gegen Unternehmungen in anderen 
Bundesftaaten erftellt wurden; auch der bei Gruppe VI erwähnte 
AT. könnte Hierher gezählt werden. 

Die Aufhebung von AT. erfolgte ausnahmslos aus dem Grunde, 
weil die betreffenden Güter in Normaltarife einbezogen wurden, fo daß die 
Urſache der differentiellen Tarifbildung entfiel. 

1882. Aufhebung des AT. Nr. 12 f. Tripolith wegen Einbeziehung in Ep.T. I. 

1891. Aufhebung des A.T. für Güter des Sp.T. III und für Roheiien. Grund 

wie vorher. 

1896. Aufhebung de8 Ausnahmetarifs für beitimmte Stüdgüter, weil diefe 

Güter in den Sp.T. für beftimmte Stüdgüter einbezogen wurden. 

Vor weiteren Folgerungen fei nun an den befannten Maybachjchen 
Erlaß vom 30. Oktober 1884 an den preußifchen Landeseifenbahnrat er- 
innert, worin der Minijter als berechtigte Gründe für die Erftellung von 
A.T. die folgenden nennt: 

1. Die Förderung ber gewerblichen und landwirtichaftlichen Produktion 
durch erleichterte Zufuhr der Roh- und Hilfeftoffe. 

2. Die Förderung des Abfahes einheimifcher Erzeugniffe in die durch 
fremde Konkurrenz bedrohten Bezirke di8 Inlandes, fowie der Aus— 
uhr deutjcher Erzeugniffe in das Ausland. 

3. Die Unterftüßung des Handels deutſcher Handelspläße gegen fremde 
Konkurrenz. 

4. Die Unterftügung einheimifcher Verfehrsanftalten, inöbejondere der 
Staatzeifenbahnen, gegen die Konkurrenz fremder Eifenbahnen und 
Waſſerſtraßen. 

Rank! erkennt zwei Motive als berechtigten Anlaß zur differentiellen 
Tarifbildung an, nämlich den Einfluß von Wettbewerbswegen ſowie die 
Förderung und Unterſtützung von Erzeugungsorten in ihrem Wettbewerbe 
gegen andere. 

Sämtliche Gruppen der angeführten inländiſchen A.T. find nun, wie 
leicht erfichtlich , ſowohl unter dem Gefichtspuntte des Maybachichen Er- 
Tafjes, als auch nach der Rankſchen Einteilung einwandfrei. Außerdem 


Rank, Das Gijenbahntarifweien x. 
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haben viele, bejonder® von den in jüngjter Zeit erlaffenen A.T. das Be— 
denfliche des differentiellen Charakters ganz verloren, da fie für alle 
badiichen Stationen gelten. Dieſe Thatfachen mögen genügen; es kann 
darauf verzichtet werden, weitere Schlußfolgerungen zu ziehen. 

Meniger günftig geftaltet fi das Bild bei den A.T. für die 
Wechjel- und direkten Verkehre. Die bei den einzelnen Jahren 
aufgeführten Tarife diefer Gattung laſſen zunächſt erfehen, daß eine Ver— 
minderung während der Unterfuchungsperiode nicht eingetreten ift. Bei den 
mannigfaltigen, nicht felten wechjelnden SHandelabeziehungen, die fich nach 
und über Süddeutfchland erftreden, kann auch eine Einſchränkung dieſer 
Tarife vorerft nicht erwartet werden. Wichtiger als die Frage nach Exiſtenz 
und Zahl derartiger Ausfuhr-, Einfuhr, und Durchfuhrausnahmetarife, ift 
die Unterfuhung, wie die Bahnverwaltungen derartige Verkehre im Ber- 
hältniffe zu ihrem Inlandverfehr bedienen, ob und wie weit fie denſelben 
befondere Ermäßigungen zugeftehen und inwieweit eine derartige Tarifpolitif 
gerechtfertigt erfcheint. 

Da dieſe Unterfuchung im Abfchnitt III in eingehender Weife durch- 
geführt wird, mag hier nur darauf verwiefen werden, daß betrug: 





Die Einnahmen aus direk— 
ten und Wechfelverfehren 
von der Gejamteinnahme der 
badifchen Bahnen aus dem 
Güterverkehr 














Der Anteil ber direften unb 
Wechſelverkehre am Geſamt— 
güterverkehr der badiſchen 
Eiſenbahnen 






1885 78,3% 70,3% 
18590 76,8% 69,2 8N0 
1894 78,0% 71,6% 
1898 79,3 %o 73,3 %o 


Dieje Zahlen ? weifen einmal darauf Hin, wie gewaltig die Bedeutung 
des direkten und Wechſelverkehrs iſt; fie zeigen, daß es für dag Finanz— 
ergebnis einer Bahn, welche wie die badifche Staatsbahn, gewifjermaßen 
einen Knotenpunkt des internationalen Verkehrs darftellt, ſehr gefährlich 
wäre, die direkten Verkehre nicht thunlichſt zu pflegen ?. 


S. die nachfolgende Überficht über die Entwidlung des Güterverfehrs und 
der Finanzergebniſſe der badifchen Eifenbahnen S. 370. Aus genannter Überficht 
ift die vorliegende Tabelle entnommen. 

? Riiegg, Die Wirfungen der St. Gottharbbahn (Schmollers Jahrbuch für 
Geſetzgebung, Verwaltung und Volkswirtſchaft im deutichen Reich, 1891, ©. 185 ff.), 
jagt: Der Frachtverdienft der Schweiz aus dem Tranfitverfehr erjehe zum Teil den 
in ihrer Zahlungsbilanz fehlenden Reedereiverdienit. 
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Die gleihen Zahlen Laffen aber auch erkennen, daß der Prozent» 
anteil der Einnahmen aus dem fremden Verkehr ftärker gewachien ift, ala 
der Anteil diejes Verkehrs jelbft; vielleicht ein Zeichen dafür, daß das 
Beitreben vorlag und ftetig verfolgt wurde, Begünſtigungen des aus 
ländiſchen Durchgangsverkehrs gegenüber dem Inlandverkehr, welche zu» 
gejtanden werden mußten, nicht zu weit zu treiben, dieſelben vielmehr 
nach Thunlichleit einzudämmen. 

Zu dem gleichen Ergebnifje gelangt man, wenn man die Einnahme 
für 1 tkm betradhtet!. Diefe Einnahmen haben fich bei den Hier in Be- 
tracht kommenden Wagenladungsflaffen und Specialtarifen, wenn man 3. 2. 
die Jahre 1890 und 1898 vergleicht, im badifchen Inlandverkehr um 
1 °o ermäßigt, bei den direkten und MWechjelverfehren um 10 %o erhößt. 
Auch Hier liegt offenbar das Streben vor, tarifarifche Begünftigungen aus— 
wärtiger Verkehre nicht auf Koften de Inlandverkehrs zu gewähren. 

Bei Beurteilung der Tarifſätze für inländifchen und Durchgangs- oder 
MWechjelverfehr darf nicht außer Acht gelaflen werden, daß bei jedem Ver— 
tehr, der das Gebiet anderer Bahnverwaltungen berührt, der inländiichen 
Bahn nur die Hälfte der Expeditionsgebühr zufällt. Diejer Umftand be- 
wirft, daß bei Annahme einer gleichen mittleren — für die badischen Eijen- 
bahnen zutreffenden — Zransportweite von 75 km und bei gleichen Streden- 
jägen die Tonnenkilometerfracht im Wechjelverkehr fich billiger ftellt 

bei der allgem. Wagenlabungsflafie B um 10,5 %Vo 


s Specialtarif Ium. . . 2. 22.0. 13,0 %o im Mittel 
. - J TEEN 15,7% | a 
J ee 18,7% — 


Vergleicht man damit die thatjächlichen Einnahmen für 1 tkm aus 
inländiichem Berfehr einerſeits, aus direftem und Mechjelverfehr anderer- 
feits, jo zeigt fich, daß die leßteren niedriger waren 

1390 um 18% 
1898 = 9% 

Auch dieje Zahlen weifen darauf hin, daß man mit Begünftigungen 
des auswärtigen Verkehrs gegenüber dem Binnenverkehr in Baden zurüd» 
baltender geworden ift, ohne jedoch dabei joweit zu gehen, daß die Ent- 
widlung des erjteren in Gefahr fam. Die vorftehende Daritellung zeigt 
außerdem, daß die billigere Bedienung der Wechſel- und direkten Verkehre 


1 Siche Anm. 1 ©. 365: 

2 Da die mittlere Transportweite beim Binnen: und auswärtigen Verkehr 
wenig verſchieden ift, dürfen die tonmnentilometrijchen Einnahmen zu diefem Vergleich 
verwendet werden. 
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heute im Durchfchnitte jenes Maß nicht einmal mehr erreicht, welches 
durch den Entiall der halben Abfertigungegebühr bedingt ift, während 
diejes Maß früher überfchritten wurde. Ein Zurüddrängen der differentiellen 
Zarifgeftaltung, wenn auch nicht feinem Umfange, jo doch jeiner Intenſität 
nad, Hat daher in Baden anfcheinend auch auf dem Gebiete des direkten 
und Wechſelverkehrs ftattgefunden !. 

Sehr ſchwer zu beantworten ift die zweite Frage: Wie weit befteht 
das Beftreben, möglichit hohe Überfchüffe zu erzielen? ? 

Db eine Bahnderwaltung im Streben nach Reingewinn zu weit geht 
oder nicht, iſt ſchwer zu jagen. Es giebt wohl nur ein Kennzeichen dafür, 
daß eine Bahn von dem Streben nad Gewinn fich zu bedenklichen Tarif» 
maßnahmen verleiten läßt, und dies bejteht darin, daß die allzu privat- 
wirtjchaftlichen Tendenzen eine bejchränfende Wirkung auf das Verkehrs— 
und Wirtjchaftsleben äußern müßten. Wenn Auswanderungen, VBerödungen 
von Gewerben ꝛc. ein ficheres Merkmal dafür bilden fönnen, daß gewiſſe 
Ertragsſteuern zu Hoch geipannt find, fo muß fich eine übertrieben hohe 
Gijenbahnverfehröfteuer ähnlich in einem wenigſtens relativen Rüdgange des 
Verkehrs und de von den Gifenbahnen beeinflußten Wirtſchaftlebens 
zeigen. Die gewaltige Zunahme des Eiſenbahnverkehrs in den jechzig 
Jahren feines Beftehens bei vielfach ſehr privatwirtichaftlicher Tarifgebarung, 
inbefondere aber die Entwidlung in den lebten 20 Jahren unter der Herr: 
ichaft des Reformtarifs mit teilweife mehr gemeinwirtichaftlichen Grundfätzen 
bietet feinerlei Handhabe, eine Überjpannung oder auch nur eine ftarke 
Anfpannung unferer derzeitigen Tarife anzunehmen. 

Ginen Einblid in die Finanzergebnifje einiger Bahnderwaltungen mag 
nachitehende Überficht ergeben. 

(Tabelle ſiehe nächte Seite.) 

Schlüſſe auf mehr oder weniger privatwirtichaftliche Tendenzen können 
aus dieſen Zahlen nicht gezogen werden, da Betriebäfoeifizient und Ver— 
zinfung weniger durch die Tendenz der Verkehrspolitik als durch die Lage 
des Bahnıneges, Streden mit jchwierigen Betriebsverhältniffen, Ausnügung 


1 63 wäre wünschenswert gewejen, ähnliche Unterfuchungen auch für andere 
Bahnverwaltungen Südweitdeutichlands durchzuführen; der eng geftedte Rahmen der 
Arbeit läßt dies jedoch nicht zu. ’ 

2 Bol. über die Stellungnahme in der Litteratur zu den UÜberſchüſſen der 
Staatsbahnen: Cohn, Zur Beurteilung der englifchen Gifenbahnpolitit ©. 536 
ſowie ©. 480; ferner Cohn in der Zeitung d. Ver. deuticher Eifenbahnverwaltungen 
Nr. 85 vom 2. Nov. 1898; A. Wagner, Finanzwifienihaft I ©. 548; Sar, Ver 
fehrämittel TI ©. 180; Rant, Gifenbahntarifweien ıc. ©. 108. 
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Badiſche Eiſenb. Pfälziſche Eifenbahn Preuß. Eifenbahn 
Jahr Be: | ers Re: BER De: | Be | Ver 
trieb» zinſungtriebs⸗ Tividenden rebs zimfung [trieb | zinſung 
1060 koeff. eg koeff. 0, koeff 











koeff.“ 


































- ı8|89|% = = 
_ 8 1880| 8 re = 
— |$£|* |s — — 
885 5387 — — — ca.57,2 — 
F Bel : 55,2.6,09 (5,22)° 
- 53,101 — — — : 53,0 6,54 
® 5194| — — — « 53,6, 7,30 
9] 5: 3 1350| —  — | — :545 756 
1890 5 61,18 4,07 35 10.0 3,0 : 62,3 5,93 
1891| 71,20 | 2,98 157, 4tir : 65,51 (4,91)? 
1892] 70,04 3,14 : 63,0 615)* 
1593 | 63,25 | 3,99 60,25 | (5,68)? 
1894 | 65,61 3,19 59, \ (5,66)? 
1895 | 63,82 | 4,13 — | — 
18961 63,08 4,41 54,17 | 715 
1897| 62,44 4.74 ‚8 4,42 (4,37)? | 55,27 7,14 
1898| 65,72 , 4,58 [63,65 111,0 712 6,0 [68,15 440 8952| — | — 








des Fahrmaterials, geſchickte Benutzung günftiger Konjunkturen beim Ein- 
fauf wichtiger Betriebsmittel ꝛc. beeinflußt wird. 

Viel Tolgern läßt fich daher aus dieſen Ziffern nicht, außer daß 
Baden — mag es nun freiwillig oder unfreiwillig fein — nicht unter 
die Bahniyfteme mit höchſter Rente bis 1896 zu rechnen war. Ob die ver- 
hältnismäßig niedrige Bahnrente Badens daher rührt, daß man höhere Ein— 
nahmen nicht wünjchte, oder daß e& nicht möglich war, auch wenn man 
fie gewünſcht hätte, Höhere Eifenbahnüberfchüffe zu erzielen, ift nicht Sache 
dieſer Unterfuchung. 

Als Schlußergebnis des II. Abfchnittes darf geſagt werden: 

1. Im Inlandsverkehr Badens ijt eine gewiſſe Abichwächung differen- 
tieller Tarifmaßregeln nachweisbar. 
2. Bei den direkten und MWechjelverfehren ift eine Minderung der Aug: 


ı Unter Betriebskoeffizient verfteht man das Verhältnis der Ausgaben zu den 
Ginnahmen:; der Betriebskoeffizient 60 3. B. fagt, dab 60% der Bruttoeinnahmen 
für den Betrieb zc. aufgewendet wurden und da& 40° Reineinnahme bleiben. 

2 Die eingeflammerten Verzinfungszahlen beziehen fi) auf das fog. ftatiftifche 
Anlagefapital, welches feine Abichreibungen berüdfichtigt. Tie wirkliche Verzinfung 
ift felbitverftändlich höher; val. das Jahr 1886 bei Preußen unb die Jahre 1897 
und 1898 bei Bayern. 
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nahmetarife nach der Zahl zwar nicht zu erfennen; es zeigt fich 
jedoch die Tendenz, Begünftigungen des direkten und Wechſel- gegen- 
über dem Lokalverkehr thunlichſt zu beichränfen, dabei aber eine 
Gefährdung der fremden Verkehre thunlichft zu vermeiden. 

3. Die ausgegebenen Tarife lafjen erkennen, daß mehr Neigung befteht, 
ermäßigte Ausfuhr und Durchfuhrtarife zu gewähren, ala jolche für 
die Einfuhr. 

4. Der Inlandverfehr Baden Hat fich ftärfer al der auswärtige Ver- 
fehr bei Steinkohlen, Getreide, Holz, Steinen, Erde, Cement und 
Düngemitteln entwidelt, alfo bei Gütern, welche auf eine erhöhte 
induftrielle, land» und forftwirtichaftliche Produktion und auch auf 
gefteigerte Bauthätigfeit hinweiſen. 

5. Der Durchgangd- und direkte Verkehr dagegen Hat fich jtärfer bei 
Mehl und Mühlenfabrifaten, Petroleum, Eifen und Stahl, ſowie 
bei Sammelladungen entwidelt, alfo bei Gütern, welche auf er- 
weiterte Handeläbeziehungen und vermehrten Umſatz induftrieller 
Grzeugnifje Hinweifen. 

Die nachjtehenden, gedrängten Zufammenftellungen, welche den amt» 
lichen Jahresberichten über die Betriebdergebniffe entnommen find, mögen 
die Skizze von der Entwicklung der badifchen Bahnen vervollitändigen. 
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Ernſt Heubach. 


Entwicklung des Güterverkehrs und der zugehörigen Finanzergebniſſe 
im Betriebe der Großherzogl. Badiſchen Staatseiſenbahnen. 
(Nach den ——— der Großherzogl. Badiſchen ee 





| 1885 | 1890 | 1894 | 1998 








Betriebälänge. : ; km ] 1319,09 1 453,98 1 459,07 1 547,94 
Beſtand an gebeckten Güterwagen ‚Stüd 3321 3.863 4520 5117 
offenen ⸗ 3251 4389 4767 5 782 
Güterverkehr: 
Binnenverkehr t 1110521] 1700702} 19135381 2551398 
Direkter Bertand . t 1 120 173] 1753365] 2195 3251 302788 
Empfang. t 1344 167] 162833577 1959709] 2909 841 
Durchgangsverfehr t 1636 912 2 230 499) 25778101 3710 1% 
Summe desdireft. u. Durchgang: w. t 4101253] 5612 220 67328344 9 647 91% 
Geſamtverkehr J4 52117744 783129239 8646 382] 12 199 317 
Binnenverkehr j ; . tkm | 87 250 8261133 205 5501140 175 9051181 522 961 
Direlter und D Durchaangsveriehr 304 480 0901420 439 7841490 258 0261731 240 964 
Stüdgut. ; . —⸗ 34 732 032] 37 242 842] 36 977 601] 61 499 944 
Wagenladungen. .. 44353 793 754513 336 8311590 195 3031846 713 556 
« g Binnenverfehr: 
= Eilgut. km 80,06 70,10 68,80 70,07 
m Stüdgut . u 74,92 66,80 65,49 67,31 
wi. MWagenladungen. . .. = 79,17 79,99 74,17 71,65 
272 ) Direkter u. Durchgangsverfehr: 
= ® Gilgut. ... km 94,10 73,79 67,63 67,97 
= Stüdgut . s 74,48 71,09 71,85 71,58 
= MWagenladungen . 74,09 75,37 73,04 16,24 
Zunahme des —— in: fett 1883: | jeit 1885: | ſeit 1890: | ſeit 1894: 
Steinfohlen . . . . Po 95 58 24,22 2535 
Getreide und Hülfenfrüchten .. % 4,0 35 10,0 65,61 
Mehl und . % 20,0 29 11,0 88,29 
Petroleum . . . . % 0 51 130,06 1,75 
Holz "%o 16 25 24.46 
Steinen . 0/6 23,0 69 21,27 64,91 
Eiſen und Steh . 0/8 15 71 40,83 22,99 
Erde. ’ 0 31 83 38,19 85,42 
Sement Me ae han ne %/g 25 100,5 85 62,91 
Düngemitteln. ee ee —— l 76 63,44 43,25 
Sammelladungen -. » 2.2... 0% 3,5 43 — 2,0 28 
Einnahmen aus Binnenverfehr . ME. » 217 3]: 1182328 7492965] 95589 
Direfter und Durchgangs Be 15 673 8301 17 775 5301 20 639 5331 29 008 504 
Nebengebühren . ; 436 229 ll; 455 TS1 9151 10% 251 
Geſamtgüterverkehr T 19 327 164 754 313] 28 914 413] 39 595 655 
Einuahmen pro Tonnentilometer aus: 
* f Binnenverfehr Pf. 27,63 26,15 27,20 26,41 
Eilgut direkter Verkehr. : 18,89 22.43 22,30 22,53 
Stüdgui f Pinnenverfehr E 13,39 13,44 12,78 
— direkter Berfehr . = 5,80 11,97 12,15 11,07 
Wagenlad. . ——— 1: 4,81 er: aa 4,12 
Wdirekter Verkehr. re 3,63 3,66 3,99 
Turchſchnittl. BYelaftung einer Achte t 1,83 2,09 1,98 230 
Frachtwert I t (km) Pf. 4,93 4,65 4,59 4,34 
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Dritter Abfchnitt. 


Der Südweitdentiche und Siidweitdentich-Schweizeriiche 
Eiſenbahnverband. 


Erſtes Kapitel. 
Allgemeines. 


In den erſten Zeiten des Eiſenbahnweſens erforderte der Übergang 
der Güter von dem Gebiet einer Bahnverwaltung in das einer anderen 
umfangreiche und zeitraubende Maßregeln. Anfangs, in dem urjprünglichen 
Zuftande der Entwidlung, mußten die Güter an den Übergangaftationen 
umgeladen und mit neuen frachtbriefen zur Weiterbeförderung neu aufe 
gegeben werden. ine Eleine Verbeſſerung trat ein, als ein Frachtbrief 
für die ganze Eifenbahnjtrede zugelaffen wurde, noch blieb aber das läſtige 
Umladen an der Übergangsitation und die Auajtellung newer Begleitpapiere 
(Umkartierung) dortjelbft beftehen, auch konnte noch nicht die Fracht für 
die ganze Strede im voraus entrichtet werden. Je mehr fich die Bahn 
nee verdichteten und die Verfehräbeziehungen erweiterten, deſto dringender 
wurde dad Bedürfnis nach direkter Erpedition und nach direkten Tarifen. 
Diefem Bedürfnis famen die Zarifverbände! und fogenannten „direkten 
Verkehre“ entgegen, wovon erjtere auf feſter, vertragsmäßiger Organifation 
beruhen, während leßtere diefer fejten Grundlage entbehren. Hierdurch ent= 
fiel da8 Umladen an den Übergangsitationen, der Mangel direfter Gejamt- 
jrachtjäße, das Fehlen direkter Kartierung. Außerdem haben dieje Verbände 
auch Einfluß auf die Geftaltung der Tarifſyſteme ausgeübt. 

Die deutfchen ZTaritverbände entitanden gewiffermaßen ala Unter- 





’ Näheres ſ. bei Ulrich, Das Gifenbahntarifweien S. 221 ff. — NRant 
a. a. O. — Val. au H. Burmeifter, Geichichtl. Entwicklung des Gütertarifweiens 
ber Gilenbahnen. 
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abteilung des großen Vereins deutjcher Eifenbahnverwaltungen, ihre Haupt» 
aufgaben waren: Ordnung des Tarifwefens — was im Ginzelgebiete 
leichter erreichbar erichien al& in dem Gefamtgebiet des großen Vereins — 
und Herftellung direkter Verkehrsbeziehungen. 

So entitand 1848 der Norbdeutiche Verband, jodann neben vielen 
anderen 1851 der Mitteldeutjche Verband, 1857 der Weſtdeutſche Verband, 
1863 der Sübddeutiche, 1871 als einer der jüngften der Südweſtdeutſche 
Berband. Die urfprünglich ſehr große Zahl der Verbände hat fich im 
Laufe der Zeit glüdlicherweife etwas vermindert. 

Rank! nennt es einen der wichtigften Grundjäße bei Bildung direkter 
Tarife, daß feine der beteiligten Bahnen für den direkten Tarif höhere 
Frachtpreiſe einrechnet, als fie für den Lofalverkehr oder für andere Ber- 
bände ſchon zugeftanden Hat. Wenn aljo auf der vom direkten Verkehr 
durchlaufenen Strede irgendwelche Ermäßigungen beitehen, jo werden dieſe 
gleichzeitig die obere Grenze für die normalen Anteile der beteiligten 
Bahnen an den direften Tarifen bilden. Dagegen kann eine Bahn aus 
freier Entjchließung im direkten Verkehr niedrigere Frachten zur Verfügung 
ftellen. Als logiſche Folge ergiebt fich, daß ein direkter Frachtſatz nie 
höher jein darf ala die Summe aller auf dem Zarifbildungswege bejtehenden 
normalen Anteile der einzelnen Bahnverwaltungen. Bei verfchiedenen 
Megen darf der direkte Tarif nicht höher fein als der billigite Sa, der 
fich über einen der vorhandenen Wege ergiebt. Oft ift e8 dagegen Grund» 
fa der Eifenbahnen, ihren Anteil an einem direkten Tarif etwas niedriger 
zu balten?, und zwar, weil fie wünjchen, daß der Güterverkehr jenen 
Meg einfchlage, den ihr Intereſſe ihnen als den wünjchensiertejten er: 
fcheinen läßt. 

Hinfichtli der Ermäßigungen bei direkten Zarifen jagt der gleiche 
Autor?, daß in vielen direkten Verkehren Mitteleuropas die Übung beſtehe, 
die nötigen Saßfürzungen in der Weife durchzuführen, daß die Auf und 
Abgabebahn je die Hälfte, die Tranfitbahnen dagegen je die ganze Ab» 
fertigungsgebühr kürzen. Rank hält diefe Gepflogenheit für unrichtig, weil 
die Übernahme und Übergabethätigkeit der Tranfitbahnen auch Koſten 
verurſacht. 

Manche wollen Symptome differentieller Tarifgebarung darin ſehen, 
dak in die meiften direkten Tarife nicht alle Stationen der beteiligten 


1Ranka. a. O. ©. 6ll. 

2 jiber das Verhältnis der lokalen und direften Tarife in Baden j. Abſchn. Il 
©. 366. 

3 Ranka. a. O. ©. 618. 
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Bahnen, fondern in der Regel nur die wichtigeren Plätze einbezogen werden. 
Der Hauptgrund für dieje Erfcheinung Liegt indefjen in der praftifchen Un— 
möglichkeit, die bei Einbeziehung aller Stationen fi) ergebende enorme 
Zahl von Verbindungen zu berechnen und ganz bejonderd bei den vielen 
Zarifänderungen und Nachträgen evident zu Halten. Rank folgert hieraus, 
daß man direkte Tarife nur dort einführen jolle, wo ein lebhajtes Bedürf— 
nis darnach befteht und daß man durch Vereinfachung in der Form ber 
direften Tarife möglichite Arbeitserfparnis erftreben müſſe. Dabei Eonftatiert 
derjelbe, daß das Bedürfnis nach direkten Tarifen im allgemeinen bei Eil- 
und Stüdgütern viel lebhafter jei, ala bei Wagenladungen. 

Die Einführung der Zarifverbände ging nicht ohne Reibungen von 
ftatten. Als größter Nachteil dabei erwies fich nach Ulrich! dad Streben 
der Bahnverwaltungen, möglichit viel aus der KHlaffifikation ihrer Lokaltarife 
in den Berbandötarif zu übertragen; auch Hinfichtlich der Einheitsſätze 
huldigte man ähnlichen Grundfäßen. Der zeitweife jehr Heftige Wettbewerb 
der Verbände unter fich führte dann dazu, daß vielfache Ermäßigungen 
der Einheitsfäge eintraten oder daß man zu Ausnahmetarifen griff. So 
fam es, daß mitunter bei einer Berwaltung jo viele verjchiedene 
Klaffifitationen beitanden, ala Berbände das fragliche Berwaltungsgebiet 
berührten, jo daB eine große Verworrenheit und Unüberfichtlichkeit 
Platz griff. 

Schon gegen Ende der vierziger Jahre war man bemüht, diejen 
Mängeln abzuhelfen. Vorzugsweiſe aber betrachtete dies der 1868 ent» 
ftandene „Zarifverband” ala feine Aufgabe. Es war dies eine aus Eifen- 
bahnverbänden gebildete Vereinigung zur Erreichung gleicher Tarife und 
Reglements, insbefondere einheitlicher Klaffififation. Nach langen Ber- 
bandlungen fam ein Berbandstarif zuftande, der vorwiegend auf dem 
MWertigftem beruhte und noch ſehr wenig Rüdficht auf die Tara nahm, 
auch nur von einer befchräntten Anzahl von Berbänden und auch da nur 
im Verbandsverkehr durchgeführt wurde ?. 

Die erften Schritte zu wirklicher Beſſerung bildeten der Nafjauifche 
Wagenraumtarif von 1867, der bekannte Eljaß-Lothringifche Wagenraumtarif 
aus dem Anfang der fiebziger Jahre und der bayerifche, gemifchte Tarif 
von 18748, Diefe Tarife bereiten den Übergang zu dem Deutjchen Reiorm: 
tarif von 1877 vor. 


ı Näheres ſ. Ulrich a.a.D. ©. 221 Fi. 
2 Ulrich a. a. O. 
° Siehe Abſchnitt II S. 336. 
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Don Wichtigkeit Für das Hier in Frage fommende Unterfuchungsgebiet 
ift in erjter Linie der Südweftdeutiche Eifenbahnverband. Die erften Tarife 
dieſes Berbandes waren vom Berfaffer nicht mehr zu erlangen; einige An— 
deutungen über das Verhalten des Verbandes während der Herrſchaft des 
Raumfyftemd in Südweſtdeutſchland find im II. Abfchnitt gegeben!; dort 
find auch die Grundlagen dieſes Verbandstariis nach Einführung des 
Reformtarifs mitgeteilt. 

Hier mag es daher genügen, die feit dem Jahre 1881 audgegebenen 
Zarife des Berbandes, ſoweit fie noch erreichbar waren und allgemeinere 
Wichtigkeit befigen, kurz darzuitellen. 


Südweſtdeutſcher Eifenbahnverband. 


Verbandsgütertarif. 
Entfernungstabellen und beſondere Frachtfätze. 

8. Heft. Verkehr zwiſchen den Stationen der Großherzogl. Badiſchen 
Staatseiſenbahnen einerſeits und der Pfälziſchen Eiſenbahnen andererſeits. 
Gültig vom 1. Oktober 1881. 

Dieſes Tarifheft enthält Vorbemerkungen, Entfernungstabellen, Sta— 
tionstariftabellen und folgende Ausnahmetarife: 

Nr. 1 für Holz, 
: 2 = Gteine und Roheiſen, 
: 3a =» Gifenartifel, 
= 3b =» Gijen- und Stahlwaren, 
: 4 = Gal;, 
: 5 =» Ghinaday (Porzellanerde). 

Einen Überbli über die Normalſätze? dieſes Tarifs mag nachſtehende 

Tabelle? geben, welche einige Frachtſätze in Mark für 100 kg enthält: 
(Tabelle fiehe nächſte Seite.) 

Unter den Nachträgen zum Verbandögütertarif vom Jahre 1881 find 
bier zu erwähnen: 

Nachtrag III vom1. Dftober 1882. Diejer fet neue Frachten 
für die Beziehung Ludwigshafen Würzburg (193 km) feſt, nämlich: 


ı ©. Abſchnitt II ©. 341. 

® Über die Grundlagen des Verbandstarifs — Abfertigungsgebühr und Streden- 
ſätze — S. Abſchnitt II S. 340 u. 341. 

° Die eingeflammerten, tleinen Zahlen geben bie Geſamtfracht — alio nicht 
die Stredenfäße — für I tkm am bei kleiner, mittlerer und großer Transportweite. 
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8 Wagen- Ausnahme: 
$ > Er 1 ' 
Von EI= | 5 | ladunge- _farife 
Ludwigshafen = 1,21% Mr. 1 
ke —151 flafie golider Nr. 2 
5 w AB Br Steine 


tal 
































Ball . .... 262 16,16 148] 1,30 |1 0,81].0,91 : 0,70 
HEbL- 2 020% 144 | 3,50 0,54 0,76 0,62 0,51] 0,56 0,44 
Konſtanz .. 3171 7,38 1,71 1,55 1,23 0,97| 107 0,82 
Marau . 4 7711,94 0,51 | 0,46 0,39 0,32] 0,36 | 0,32 
Offenburg . » - [1503,64 0,87 | 0,79 | 0,64 0,52] 0,57 . 0,45 
(24,8) (7,88) | (3,74) | (5,8) 5,27) (2T) I BAT)| 38) 0) 
Singen loco . . 6,92 2,18: 1,901 1,62 1,46 1,16 | 0,90 1,02 0,78 
transit . 6,72 2,12: 1,8411,56 11,41, 1,12 0,87] 0,98 ; 0,75 

(Dft-Schweiz) 
Waghäufel . . . 0,45 | 0,36 0,32 | 0,30 | 0,25 0,22] 0,24 | 0,18 
10) | 18 | (7,1) 6,67) 5,59)) (49) | (5,34) | 14,0) 
Waldshut . . . 2831| 2,03] 1,71! 1,55 | 1,23 | 0,97 | 1,07 | 0,82 
7,83) | (6,39) | (5,38) | (4,87) |(8.87) (8,05) | (3,37) | (2,58) 
Würzburg . 0,97 0,77 0,64] 0,70 | 0,55 
Wagenlad.Klaſſe Specialtarife Ausnahmetarife 
Eilgut Stüdgut 1 Nr. 1 Nr 2 

1 


B A I II u ; 
e; 1 Hol; Steine 
4Al 2,23 141 1,19 1,08 0,94 0,75 0,61 0,69 0,53 

(bisher 4,53 2,29 147 1,18 1,09 0,97 0,77 0,64 0,70 0.55). 


Nachtrag III gewährt gegenüber den Sätzen des Jahres 1881 bei den 


Specialtarifen für den Verkehr zwijchen Ludwigshafen und Würzburg Er- 
mäßigungen von 2—3 Mi. pro 10 t. 


Nachtrag VII vom 1. Dezember 1884 bringt wieder eine 
Neuregelung der Frachtjäße für den Verkehr Ludwigshaien- Würzburg, und 
zwar jpeciell für den Tranfitverkehr durch Würzburg: 


— — 

Eilgut Stückgut A, B &, I II III Hol Eteintohlen, 
3 Roheijen 

421 213 131 113 1,02 088 069 055 0,64 0,49 


Nachtrag VIII vom 1. April 1881 ſetzt neuerliche Er— 
mäßigungen für den Verkehr Ludwigshafen Würzburg feſt und zwar: 
von Ludwigshafen Gilgut Stüdguut AA B &%, I II III 
nah Würzburg loco 4,27 2,16 1,37 116 105 091 0,73 0,59 
Würzburg transit 4,07 2,06 1,27 1,10 0,99 035 0867 0,3 


Man wird nicht fehlgehen, wenn nıan in diejen fich rajch folgenden 
Ermäßigungen Anzeichen für die zunehmende Lebhaftigkeit des Wettbewerbes 
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zwijchen den Linien Guftavaburg, bezw. Mainz, bezw. Frankfurt-Würzburg 
und Ludwigshafen, bezw. Mannheim Würzburg erblidt!, 

Nachtrag IX vom 1. Juni 1884 gewährt die Frachtſätze des 
Nachtrages VIII für Ludwigshafen Würzburg loco auch für die Verbindung 
Ludwigshafen. Heidingsield. Hierdurch erhält die Linie Ludwigshafen-Mann— 
heim- Würzburg für den Verkehr nach dem Gebiete ſüdöſtlich von Würzburg 
eine neuerliche Stärkung gegenüber der Richtung von Mainz ?. 

Nachtrag X enthält die Zariftabelle von Ludwigshafen für den 
AT. Nr. 13 (Güter des Sp.T. III)? welche für den Verkehr zwiſchen 
Ludwigshafen und den badifchen Stationen gilt und unter anderen folgende 
Sätze aufitellt: 


AT. Nr. 13 Sp.T. III 
Lubwigähafen:Bafel . .». . 22... 0,70 ME 0,51 Mt. 
TRADE. 4.02 5 u 0,32 032 : 
HEEL- 5 en 0,46 : 0,51 : 
Konftanz. » » 2... 0,82 = 0,97 
Offenburg - » » . . » 0,45 : 0,52 
Eingen leo. .... 0,73 : 0,90 
Singen transit. . . . 0,75 : 0,37 
Waghäufell. .... . 0,21 : 0,22 
Waldshut . . .... 0,382 =: 0,97 
Würzburg. : .»... 0,55 0,64 


Die Frachtfäße find die des A.T. Nr. 2 für Steine und ftellen fich 
erheblich niedriger als die Normaljähe des Sp.T. III. Dieſer A.T. gilt 
für alle Güter des Sp.T. III, infomweit nicht für einzelne Artikel, allgemein 
oder in bejtimmten Relationen, bejondere Ausnahmeſätze beftehen. 

Nachtrag XII vom 15. November 1384 enthält den Kilo— 
metertarif für den fchon im X. Nachtrag aufgeftellten UT. Nr. 13 für 
Güter des Sp.T. III und zwar u. a.: 

(Tabelle ſiehe nächſte Seite.) 

Diefer AT. fand im Verkehr zwiſchen Mannheim, Heidingsfeld, 
Wertheim und Würzburg einerjeit? und den Stationen der pfälzifchen 
Bahnen andererjeits bis auf weiteres feine Anwendung; nad) dem X. Nach— 
trag dagegen war er auf den Verkehr zwiichen Ludwigshafen und badijchen 
Stationen anzumenden. 


ı Dal. auch die oben angeführte Schrift von Dufourny (Landgraf) ©. 69. 
(Frankfurt und Strakburg in Oppofition gegen Mannheim.) 

2 Grft 1886 kamen die beteiligten Bahnverwaltungen überein, die Zarife für 
die Rhein: und Mainhäfen auf einheitlicher Grundlage zu erftellen. 

3 jiber die Gründe, für die Güter des Sp.T. III einen A.T. zu erftellen, f. 
Abichnitt IT S. 346, 
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Entfermung | Ausnahmetarif Nr. 13 | Zum Bergleih Sp.T. III 


1 0,12 ME. (120 Pr)! — 

10 015 = (5 :) — 

20 0,17 — 

50 025 «= (5,0 2)] — 
100 0,35 5 :) 0,39 Mt. 3,9 Br.) 
150 0,46 = (3,07 =) 0,52 = (347 =») 
200 0,57 = (2,85 =) — 
250 0,68 = 
300 0,79 = (2,60 = ) 0,93 Mt. 3,1. Pr.) 
350 0,0 : (257 =») 1,02 = (2,92 =) 
400 1,01 = (250 =) 
450 1,12 =: (249 : ) — 


Nachtrag XIV vom 15. April 1885 enthält Beſtimmungen 
über den Berfehr von Ludwigshafen (Mannheim) mit Lindau, welche ala 
Beifpiel für eine zeitliche DVerfehrsteilung zwifchen verijchiedenen Bahn 
verwaltungen erwähnenswert find. Hiernach gehen diefe Sendungen in den 
ungeraden Monaten über Mühlader-Ulm- Kempten, in den geraden Monaten 
über Konſtanz-Bodenſee. Die erhobenen Frachtjähe bieten bier um jo 
weniger Intereſſe, al® die Anteile der einzelnen Verwaltungen nicht 
befannt find. 


Südweſtdeutſcher Eifenbahnverband. 
Verbandsgütertarif für den Verkehr zwiſchen den 
badijhen und piälziihen Bahnen. Gültig vom, 1. März 1887. 


Unter Aufhebung des bisher behandelten VBerbandstariis vom 1. Okt. 
1881 und der zugehörigen Nachträge trat ſeit 1. März 1887 ein neuer 
Zarif für den badifch-pfälzifchen Verkehr in Kraft, welcher Vorbemerkungen, 
Entjernungstabellen, Station-Tariftabellen, Schnitt-Tariftabellen und u. a, 
folgende Ausnahmetariie enthält: 

Nr. 1. Holz, Holzzeugmaſſe, Strohmaffe. 
= 2. Güter des Specialtarif3 III. 
= 3. Eiſen und Stahl. 
» 5. Getreide. 
= 9. Betroleum und Naphtha. 
» 12, Steinfohlen und Kofes. 
16, Gijenerze, 

Die Tariffilometer und Frachtſätze des neuen Tarif find im all- 

gemeinen unverändert geblieben; nur iſt an Stelle des Specialtarifs III 





! Die eingeflammerten Zahlen geben die Gejamtfrachtfoften für 1 tkm an. 
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der Auznahmetarif Nr. 2° getreten, der früher nur für Steine und Roh— 
eifen galt. 
Die gewährte Ermäßigung zeigt nachitehende Tabelle: 














Verbandsgütertarif 
Von — — 13587 
Xudwigshafen! 1881| u. 
nad) Ep.T. I Güter des Sp. T. III 

a. | b. 
Basel (badifhe Bahn)...» 2. 2: 2 2 nn. 0,81 | 0,70 0,70 

a ee a ee BE et 0,51 | 0,46 0, 
TE Re EN 0,97 | 0,82 0,82 
RE ae ae ee Rt 0,32 | 0,32 0,32 
Offenburg... 0,52 0,45 0,45 
Singen looeo.. ee ce 0,90 0,78 0,78 
Singen transit. : : 22 0 2 ae 0,87 0,75 0,75 
ERGRINE a e 3 0,22 0,21 0,18 
ENOLBBOUR 1... 0,97 0,82 0,82 
RT a 0,64 | 0,55 0,55 


Die Säbe der Abteilung a des ZTarifd von 1887 find die gleichen 
wie fie ſchon in Nachtrag X vom 1. September 1884 zum Tarif von 1881 
feftgefeßt waren. Zur Abteilung b gehören Eifen und Roheiſen, Steine, 
Zorf und Torfftreu de Sp.T. III in der allgemeinen Güterklaffifitation ; 
zu Abteilung a gehören die Güter des Sp.T. III, ſoweit fie nicht unter b 
aufgeführt find. 

Nach den gefperrt gefeßten Orten, alfo im Tranfitverkehr, haben Ludwigs— 
hafen und Mannheim gleiche Frachtjäge; im inneren Verkehr des Verbands— 
gebietes dagegen find 3. B. nach badijchen Stationen die Trachten ab 
Mannheim, entjprechend der räumlichen Entfernung, etwas niedriger als 
die Ludwigshafener Süße. 

Unter den A.T. find ferner erwähnenswert: A.T. Nr. 3 

a) für Eifen und Stahl, Eifen- und Stahlwaren des Sp.T. I; 
b) für Gifen und Stahl des Sp.T. II; mit folgenden Süßen: 








Bon Ludwigshafen | Bon Neuftadt a. 9. 





a ı b a NER - 
Nah Singen loco . . 2... 1,32 Mi. | 1,02 Mf. | 1,38 Mi. | 1,09 DIE. 
Eingen transit . 2 2200. 27 =: |\08 : — — 
Waldshut ...... 139 =: 1,07 ⸗ 1,51 : 1,19 u 


ı ©. hierüber au Abſchnitt Il ©. 356. 
2 Die Tariffilometer find jchon früher mitgeteilt. 


380 Ernſt Heubad). 


Wie jchon früher, zeigen fih auch Hier taritarifche Begünftigungen 
einzelner Städte. Da dieje Begünftigungen bei äußerlicher Betrachtung 
den Anjchein erregen könnten, daß fie einer bdifferentiellen Tendenz der 
Bahntarifpolitif entiprungen feien, während dieje Auffaffung nicht unbedingt 
zutreffend ift, bedarf diefe Erjcheinung einer bejonderen Beiprechung- 

Nach einer, wohl auf Mitteilungen der Bahnverwaltungen beruhenden 
Außerung der Handelsfammer Frankfurt ! herrichte um die Mitte der acht- 
iger Jahre, mwenigftend bei den Bahnverwaltungen am Oberrhein, der 
Grundjaß vor, tarifarifche Erleichterungen bejonders folchen Pläßen zu ge— 
währen, in deren Gejamtverfehr die örtliche Zur und Abfuhr nur von 
geringerer Bedeutung ift gegenüber dem Tranſit. Zm Zujammenhang mit 
diefer Anfchauung erfolgte im Jahre 1886 die Berechnung wichtiger Tarife 
für die oberrheinifchen Häfen Frankfurt, Mainz, Guftavsburg, Ludivigs- 
bafen, Mannheim ꝛc. auf einheitlicher Tarifgrundlage. 

Nun find die filometrifchen Entfernungen 3. B. von Mannheim nad; Süd- 
baden, Teilen der Schweiz ıc. etwas geringer ala von Ludwigshafen aus. 
Wil nun Ludwigshafen auch nur einen bejcheidenen Anteil des Rhein— 
umjchlages nach der Schweiz ıc. vermitteln, jo darf es Feine höheren Bahn— 
frachten ald Mannheim fordern, muß alfo die Eilometrifche Entiernung ab 
Mannheim auch feinen Frachtjägen zu Grunde legen. 

Die. Bahnverwaltungen Haben nun im allgemeinen den Grundjaß, 
derartige, durch die Knotenpunktkonkurrenzen ihnen aufgedrängte Fracht— 
ermäßigungen nur dort zu gewähren, wo ein Zwang hierfür vorliegt, fie 
alſo auf Knotenpunfte felbjt zu befchränfen. Dies mag oft den Anfchein 
erregen, ala ob die Tendenz bdifferentieller Begünftigung des Knotenpunktes 
vorliege; thatjächlich jedoch ift zwar eine tarifarifche Begünftigung gegeben, 
fie ift aber nicht Ziel der Tarifpolitik, fondern eine notwendige 
Folge der KAnotenpunftlonfurrenz. Außerdem wird zugegeben 
werden müſſen, daß es ehr ſchwer wäre, eine richtige Grenze für Aus- 
nahmen zu finden, jobald man überhaupt anfangen würde, mit derartigen 
Ermäßigungen über die eigentlichen Knotenpunkte Hinauszugreifen. 

Werden die Knotenpunkte durh Verdichtung der Eifenbahnnege und 
dur) Häufung der Berührungspunfte von Bahn und Schiffahrt zahlreicher, 
fo mehren ſich auch ihre tarifarifchen Folgeerſcheinungen umd verlieren 
ihon dadurch großenteild das, was ihnen ein Differentielles Ausjehen 
verlieh. 


° Handeläfammerbericht Frankfurt 1536. 
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Nach anderer Auffaflung könne man im Verhalten der Eifenbahnpolitik 
gegenüber Verkehrs- oder Handelsmittelpunften bei vielen Verwaltungen 
zwei Phajen beobachten. In der erften Periode trete das Beitreben in 
den Vordergrund, bejondere TZarifbegünftigungen jenen Orten! zu gewähren, 
deren vorteilhafte natürliche Lage Hoffen läßt, ihre Entwidlung werde fich 
unter Mitwirkung tarifarifcher Bevorzugung jo günftig gejtalten, daß bie 
ihnen gewährten Trachtverbilligungen durch Verkehrszuwachs mehr ala 
ausgeglichen werden. Die zweite Periode fee in der Regel dann ein, 
wenn die begünftigten Orte zu einem gewiſſen Abjchluß ihrer Entwidlung, 
zu einer gewillen Sättigung gelangt find; fie äußere fich in einer Ver- 
allgemeinerung der vorher nur wenigen Orten zugeitandenen Tarif— 
vergünftigungen. 

Es iſt Klar, daß diefe Vorgänge zunächit jenen Orten, welche an fi) 
ichon geographijch und handelspolitifch bevorzugt find, noch weiteres Ülber- 
gewicht verleihen. 

Iſt eine Verkehrspolitik, welche dieje Erfcheinung fördert — ſei es nun 
unfreiwillig unter dem Drud mächtiger Wettbeiwerböverhältniffe oder ſei «8 
mit Abfiht —, zu beanftanden? Die Frage muß bei objeftiver Prüfung 
der Sachlage verneint werden. 

Drte, welche feine hervorragend günftige Lage Haben, ziehen weder 
Großinduſtrie noch Großhandel an fi) und entwideln fich auch bei ge= 
währten tarifarifchen Unterftägungen — deren Wirkung häufig weit über- 
ſchätzt wird — nicht fräftig, fondern nur treibhausartig. Jene Orte da— 
gegen, welche den Vorteil natürlicher, günftiger Lage genießen, bilden bie 
Sammelpunkte für Anlage fuchende Kapitalien und werden bei verkehrs— 
politijcher Förderung Quellen des Wohljtandes für weite Sreife. 

Nah Krönig? zieht fich die Induftrie nach den Geſetzen der Schwere 
mit elementarer Notwendigkeit nach gewifjen Punkten Hin. Hier von 
Staatöwegen eine fünftliche Decentralifation zu verfuchen, die Induſtrien 
gleichmäßig nach gewiffen geographifchen Gefichtspunften über das Land 
hin zu verteilen, jei weder als Aufgabe zu betrachten, noch würde man 
Ausficht auf Erfolg haben. Noch entjchiedener fpricht fi Menger? dagegen 
aus, tarifariiche Begünftigungen folchen Orten zuzuwenden, die fie nicht 
durch ihre natürlichen Bedingungen verdienen. „Die künftlich gejchaffenen 
Andujtrien gehen zum großen Zeil zu Grunde. Und ich möchte Hinzufeßen, 


’ Das find faft immer Orte mit Ainotenfonfurrenz. Anm. d. Verf. 
2 Krönig, Die Tifferentialtarife S. 9. 
’ Menger, Nationalöfonomie ©. 46. 
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nachdem fie den gefunden Induſtrien ſchweren Schaden zugefügt haben.“ 
Auch Sar! erklärt die Hier in Frage kommende Zarifpolitif der Bahnen 
als notwendige Folge des Umftandes, daß nach hervorragend günjtig ge— 
(egenen Orten, nach reichen Zandesteilen, Knotenpunkten ꝛc. mehrere Ber- 
tehröwege konkurrieren, jo daß das Monopol der Eifenbahn durch die Kon— 
turrenz unterbrochen wird. 

Das Publitum nimmt diefer Verkehrspolitik gegenüber naturgemäß 
feine grundjägliche Stellung ein, fondern beurteilt diefelbe günjtig oder 
mißgäünftig, je nachdem der Beurteiler in einem bevorzugten Orte fitt 
oder nicht. Intereſſant iſt die Ausfage eines Zeugen vor einem Enquete— 
ausſchuß, die nah Cohn? Tautete wie folgt: „Wir beklagen uns darüber, 
daß die Eijenbahnen nicht nur ihre eigenen, jondern auch unſere Gejchäfte 
beforgen. Sie bejtimmen für und, an welchen Märkten wir verlaufen, von 
welchen Märkten wir unfere Zufuhr beziehen jollen ; wir protejtieren dagegen, 
daß wir alles das ertragen follen, ohne eine Gelegenheit zu haben, unfere 
Sache einem Tribunal von entjcheidender Gewalt vorzutragen.“ 

Die weitere Umgebung großer Induſtrie- und Handelscentren 
kann allerdings mitunter in die Lage fommen, die Nähe diefer Mittelpunfte 
beflagen zu müfjen. Es bilden fich faft ſtets um jolche Emporien gewiſſe 
Einflußjphären; was innerhalb eines engeren Kreiſes liegt, zehrt mit an 
den verkehrs- und handelöpolitiihen Vorteilen des Mittelpunftes, bildet 
mit dieſem gewifjermaßen eine wirtichaftliche Einheit. Weſentlich anders 
liegt die Sache außerhalb diejes engeren Bannkreiſes. Die Entfernung der 
bier liegenden Orte von jenen Mittelpuntten wird zu groß, als daß von einer 
Gemeinschaftlichkeit der Intereffen noch geiprochen werden könnte. Wo aber 
feine Intereſſengemeinſchaft beiteht, müſſen bei gleichen Beftrebungen im 
wirtjchaftlichen Leben notwendig Gegenfäge auftreten. 

Es iſt jehr begreiflich, wenn die Intereſſenten der geichilderten weiteren 
Umkreiſe über diefe Sachlage fich beklagen; allein unrecht ift e&, wenn fie 
die Schuld Hieran der Gijenbahntarifpolitit zumeffen. Die kommerzielle 
und indujtrielle Gravitation nach jenen Gentren ift viel zu bedeutend, ala 
daß fie durch mäßige Tarifbegünftigungen an fleinere Orte der weiteren 
Umgebung aufgehoben oder auögeglichen werden könnte. Rank? jagt 
hierüber: „Bei der zur Zeit bejtehenden Höhe der Tarife ift deren Wirkung 
eine begrenzte; man fann aljo von jchwerer wirtjchaftlicher Schädigung (der 





! Sar, Staatäwirtichaft ©. 453. 


2 Cohn, Zur Beurteilung der engliichen Eifenbahnpolitit. 
3 Rank a. a. O. ©. 556. 
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fleineren Orte) durch (nicht zugeitandene) Bahntarife nicht wohl fprechen.“ 
Bismard! Hingegen vertrat die Anfchauung, daß durch die billigen Diffe- 
rentialtarife, die vorwiegend nur für Städte erften Ranges und Mtittel- 
punkte des Verkehrs wirkſam feien, eine ungefunde Zujammenziehung des 
Verkehrs und der Induftrie nach einzelmen Orten befördert werde, was 
wirtichaftlich und politisch ſehr bedenklich jet. 

Das wichtigſte Beiſpiel eines wirtichaftlichen Gravitationscentrumg im 
Unterfuchungsgebiet bildet das Städtepaar Mannheim = Ludwigshafen, zu 
deffen engeren Umkreiſe der Rheinaubafen, etwa 6 km füdlich, und der 
neue Jnduftriehafen, etwa 6 km nördlich von Mannheim, zu zählen find. 
Zum äußeren Umkreiſe gehört das etwa 20 km füdlich gelegene Speyer, 
dad troß eines neuen Rheinhafens und troß großer Bemühungen die er— 
jehnte induftrielle nnd kommerzielle Hebung nicht erreichen fonnte. Urfache 
davon iſt aber keineswegs die Eifenbahntarifpolitik, jondern die Nähe von 
Mannheim-Ludwigshafen, teilweife auc der Umstand, daß der Rhein nicht 
nur eine Hydrographiiche, fondern auch die politifche Trennungslinie zwifchen 
Bayern und Baden bildet, jo daß das wohlhabende rechte Rheinufer bei 
Speyer weniger nad dieſer Stadt als nah Schwegingen- Heidelberg 
graditiert. Die Bedeutung dieſes Umftandes zeigt der Einfluß des rechts— 
rheinifchen Hinterlandes auf den Verkehr der Stadt Worms. 

Mannheim ijt noch in anderer Hinficht ein lehrreiches Beijpiel für 
praftijche Verkehrspolitik. Yahrzehnte Hindurch fonzentrierte ganz Baden 
feine Kraft darauf, Mannheim durch mufterhafte Anlagen für den Bahn 
und Waflerverfehr zu dem zu machen, was es geworden if. Um die 
Mitte der neunziger Jahre fcheint eine gewiffe Sättigung des eigentlichen 
Mannheim und das Beltreben eingetreten zu fein, nunmehr auch den 
übrigen Landesteilen engeren Anjchluß an die Rheinjchiffahrt zu gewähren. 
Nicht nur unmittelbar bei Mannheim — nördlich bei Waldhof und füdlich bei 
Rheinau — fondern durch ganz Baden, 3.8. bei Karlsruhe und Kehl, fördert 
oder veranlaßt nunmehr die Regierung neue Hafenanlagen; an Stelle der 
früheren Konzentration nad) Mannheim jcheint in neuefter Zeit eine gemifle 
Decentralifation durch ganz Baden treten zu jollen. Bon jehr großem 
Einfluß Hierauf dürfte auch das Projekt der Oberrheinregulierung gewejen 
fein, welches es Baden nahelegen mußte, Straßburg, dem zukünftigen 
elfäffifchen Endpuntt der Rheinſchiffahrt, in Kehl einen badiichen Hafen 
gegenüberzuftellen. Bejfonderer Hervorhebung bedarf dabei der 
Umftand, daß die eingeleitete Decentralifation des Ver— 


I Grinnerungen an Bismard a. a. D. 
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kehrs ohne die Mitwirkung der Rheinſchiffahrt nur in jehr 
beihränftem Maße möglich wäre. 
Nachtrag II vom 10. Oktober 1887 mit dem AT. Nr. 21 
für beitimmte Stüdgüter und zwar für 
a) Düngemittel, Kraftfuttermittel; 
b) Getreide, Sämereien, Sülfenfrüchte und Kartoffeln. 
Terner der A.T. Nr. 22 für beftimmte Stüdgüter und zwar 
für unedle Metalle und Waren aus folchen Metallen. 
Über die Sätze des A.T. Nr. 21 und über die Abweichung von den 
bisherigen Süßen giebt nachitehende Tabelle Auskunft: 








Bon |  Ausnagmetarif Nr. 21 
Ludwigshafen Abteilung  — Abteil II are = 

nad) - | b eilung gutklaſſe 

JJJ BEER RSEHR 1,54 2,30 2,30 

Kehl...» ‚38 (9,58) 1 1,35 

ROHRaN Be rar ar Sur Se 1 ‚14 2,74 

Singen loco 2,59 

Eingen transit. . . - - 2,50 

Waldshut . . 2, — 





Würzburg 1,22 | 


Abteilung I gilt für den Berfand ab Ludwigshafen, Abteilung II für 
den Verfand von den anderen pfälzijchen Stationen. Man erkennt zunächit 
eine bedeutende Verbilligung gegenüber der allgemeinen Stüdgutklafje; 
daneben aber eine noch weitergehende allgemeine Verbilligung für den Ver— 
jand der großen Handelsplätze. 

Die Einführung ermäßigter Stüdgutiradten Hat eine fo 
intereffante und bewegte Vorgefchichte, daß ſie im Intereſſe volljtändiger 
ÜÜberficht etwas näher ſtizziert werden foll?. 

Für die deutfchen Eifenbahnen iſt befanntlich jeit 1877 ein einheitlicher, 
fogenannter Reformtarif vereinbart, welcher fich ala eine Kombination aus 
dem Wert: oder Klaffiftlationstarif und dem Raumtarif darftellt. Dem 
Reformtarif liegt ala Einheit für die Frachtberechnung die Wagenladung 
zu Grunde und die Annahme, daß ein mittelgroßer Wagen 10 t eines 
mittelichweren Gutes faßt. 

Da es nun bei wirtichaftlichen Maßnahmen wohl niemals möglich fein 


! Die eingeflammerten Zahlen geben die Gejamtfrachtfoften für 1 tkm an. 
? ©. auch Abichnitt IT ©. 353. 
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wird, den Wünfchen aller Intereſſenten Rechnung zu tragen, jo erhoben 
fich bald Klagen auch über den Reformtarif. 

Diefe Gegenftrömung Hatte jchon im Beginn der achtziger Jahre zu 
den Kämpfen um die Einführung einer zweiten, ermäßigten Stückgutklaſſe 
geführt. Der Kampf war von dem induftriellen Nordweften Deutſchlands 
ausgegangen, wo man bei Berfand metallifcher Erzeugniffe die beftehende 
Stüdgutiracht zu Hoch befand und von den Wagenladungsjägen nur be- 
ſchränkten Gebrauch machen konnte. Der Süden Deutfchlands ftand der 
Anregung anfangs jchroff ablehnend gegenüber. Handelskammern, Eijen- 
bahnräte, die jtändige Tariflommiffion der deutjchen Eifenbahnverwaltungen, 
die Generalverjammlung der deutjchen Bahnen, der deutiche Handelstag 
beichäftigten fich eingehend mit diefen Abänderungsvorjchlägen. 

Nordweitdeutichland erklärte, daB der Vorichlag die Rückkehr zum 
alten bewährten, durch die Verkehrsbedürfniſſe herausgebildeten norddeutſchen 
Klafſfifikationsſyſtem, wenn auch in beichränttem Maße, ermögliche. 

1885 jtellte der preußifche Landeseiſenbahnrat folgenden Antrag an 
die jtändige Tariftommiffion nnd an den Ausschuß der Verkehrsintereſſenten: 

1. Die Stückgutfracht ift allgemein zu ermäßigen für: Eifen und Stahl, 
Eiſen- und Stahlwaren, Mafchinen und Maſchinenteile, Blei, Zink, 
Metallwaren, Düngemittel, Getreide, Hülfenfrüchte, Sämereien, Kar: 
toffeln, Futtermittel. 

2. Die Güter de Sp.T. III find bei Aufgabe von 5000 kg für einen 
Wagen bezw. bei Frachtzahlung Für dieſes Gewicht zu den Sätzen 
deg Sp.T. II zu befördern. 

Um die verfehräpolitiichen Anfchauungen unfered Unterjuchungsgebietes 
über dieſe grumdjäglich wichtige Trage fernen zu lernen, mögen einige 
Außerungen bier mitgeteilt werden. 

Der badiſche Eijenbahnrat vertrat in feiner XI. Situng vom 1. April 
1886 die Anfiht, daß ein dringendes Bedürfnis jür die Ermäßigung der 
Stüdgutfrachten nicht vorliege, daß es auch nicht billig wäre, Ermäßigungen 
auf den engen Rahmen des Antrages zu bejchränfen. Punkt 1 wurde von 
den Bertretern der Landwirtjchait befürwortet, dabei aber betont, daß bei 
etwaigen Ermäßigungen alle Interefjentenkreife gleichmäßig berücdjichtigt, 
die vorliegende enge Auswahl dagegen verworfen werden müfle. 

Der bayerifche Eijenbahnrat lehnte Punkt 1 ab, im Falle die Stüd- 
gutverbilligung durch anderweite Kompenfationen ausgeglichen werden müßte. 
Bei Verzicht auf Kompenfationen fei man mit Punkt 1 und 2 einverjtanden. 

Der Beirat der württembergifchen Verkehrsanſtalten hielt die Ein- 


führung einer ermäßigten Stüdguttare nicht für wünſchenswert; follte 
Schriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 25 
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diefelbe doch erfolgen, jo müßte fie gleichmäßig auf alle Güter der Special: 
tarife mit alleiniger Ausnahme der fperrigen Güter ausgedehnt werden. 
In diefem alle müfle man aber einen Ausgleich durch Erhöhung der 
I. Stüdgutllaffe fordern, da dieſe Kompenfation bei den Wagenladungs- 
Hafjen und Specialtarifen ohne Schädigung der württembergifchen Induſtrie 
nicht möglich jei. 

Sehr entfchieden nimmt die Direktion der pfälziſchen Bahnen Stellung 
gegen den Borfchlag, indem fie in ihm eine Durchbrechung des beitehenden 
Tarifſyſtems, einen Rüdjchritt auf das vielbeflagte, unüberfichtliche Klafli- 
filationsfyftem erblidt. Sie fürchtet von der Einführung große Einnahme- 
ausfälle und die Förderung der Tendenz nach weiteren Berbilligungen, da 
3. B. in Rheinland-Weflfalen jchon 1886 die vorgejchlagene Frachthöhe der 
Il. Stüdgutklafje ala „Abſchlagszahlung“ bezeichnet worden jei. 

1887 war bei den füddeutjchen Bahnverwaltungen die vorherrichende 
Anſchauung die, daß man die Stüdgutjäge für landwirtichajtliche Produfte 
ermäßigen wolle, nicht aber für Metallwaren. Nachdem aber 1887 die 
preußifchen und Neichseifenbahnen die Ermäßigung für beide Arten zu— 
geftanden Hatten, fonnten die badifchen und pfälzifchen Bahnen für ihre im 
MWechjelverkehr mit Preußen und dem Weichälande in Trage kommenden 
Linien und im ZTranfitverlehr fich dem Anjchluß an den ermäßigten Stüd- 
guttarif nicht entziehen, wenn anders fie nicht gewärtigen wollten, jenen 
Verkehr durch Umleitung zu verlieren. Im Inlandverkehr jedoch jchloß 
fich die badische Bahnverwaltung dem Vorgehen Preußens nur teilweife an !. 

Die Ermäßigung der Stüdgutfrachten ift nach verjchiedenen Richtungen 
von großer Bedeutung. In erjter Linie begünftigen die Wagenladungs- 
jähe vorwiegend den Großbetrieb, die Stüdgutermäßigung dagegen gewährt 
dem Kleinbetriebe eine wirtichaftliche Stärkung ?. 

Sodann bilden die Wagenladungsjäge ein Hauptiörderungsmittel des 
Speditiondgewerbes. Die Spediteure bilden, fofern es ihnen gelingt, in 
der Umgebung ihres Gefchättsfiges die großen Firmen, Verſandgeſchäfte zc. 
zu regelmäßigen Kunden zu gewinnen, Sammelwagen auf große 
Entfernungen. Die Lieferfriften der Bahnen für Stüdgut auf große Ent- 
fernungen werden jehr häufig wegen des Umladens ꝛc. überjchritten, während 
jene für Wagenladungen reichlich genügen. 

Hier jegen nun die großen Spediteure ein, welche zum Anjammeln 
einer Wagenladung meift nur kurzer Zeit bedürfen. Sie bieten ihren 





ı ©. Abichnitt II ©. 353. 
? ©. hierüber Otto be Terra: Eociale Verkehräpolitit ©. 11. 
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Kunden die Beförderung zum Stüdgutjage, aber mit kürzerer Lieferfrift 
als die Bahnen; ihnen ſelbſt werden die Transporte von der Bahn zu den 
Wagenladungsfägen gefahren, jo daß der erhebliche Unterjchied zwischen 
Stüd- und Wagenladungsfracht großenteils in die Tafche der Spediteure 
fließt. Man begreift, daß manche Bahnverwaltungen fich ſchon jeit ges 
vaumer Zeit mit dem Gedanken trugen, dieſes einträgliche Gejchäft jelbjt 
zu übernehmen; ein Hauptgrund gegen diefe Übernahme ſchien darin zu 
liegen, daß es bei den ohnehin jchon beſchränkten Raumverhältniffen vieler 
Bahnhöfe ſehr jchwierig wäre, die nötigen Räumlichkeiten für einen ftaat- 
lichen Spediteurdienft zu beichaffen. 

Die BVerbilligung der Stüdgutfrachten jördert den Stückgutverkehr, 
macht dadurch dem Sammelverfehr der Spediteure Konkurrenz, vermindert 
auch den Unterfchied zwiſchen Stüdgut- und Wagenladungsfracht, d. i. den 
Reingewinn der Spediteure. Man kann es daher verjtehen, daß die Spe- 
diteure die Ermäßigung der Stüdgutirachten in dem achtziger Jahren jchon 
mit dem gleichen Mikbehagen verfolgten, wie 1898 die Einführung der 
Stüdgutftaffeltarife. 

Außer dem unmittelbaren Entgang einer gewifjen Einnahme für die 
Bahnen infolge des Sammeldienftes der Spediteure, verteuert diefe Ver— 
fehrsart die Abfertigungs- und Beförderungskoſten für die verbleibenden 
Stüdgüter?. Zweifellos im Zuſammenhang damit ftehen die Klagen über 
die unverhältnismäßig hohen Selbftloften des Stückgutverkehrs. Nach 
Rank? Liegt der Schwerpunkt in der Frage: Bedarf der Verkehrsintereſſent 
des Vermittlers (Spediteurs) oder nicht? Wenn das erjtere zutrifft, fo 
fommt die Befämpfung des Spediteur? auf nichts anderes hinaus, ala daß 
man dem eigentlichen Bahnbenüßer die Vorteile des Sammelverfehrs entzieht. 

Ulrich bejaht die Notwendigkeit des Spediteurs, der eben eine Anzahl 
folcher Geſchäfte beforge, die dem eigentlichen Berfehrsintereffenten Täjtig 
feien. Der Spediteur dürfe daher nicht ala unproduftiver, wirtfchaftlich 
nicht berechtigter Eindringling zwifchen Bahn und Bahnbenüber erachtet 
werden. Abweichend von Rank, zieht Ulrich aus den oben erwähnten hohen 
Selbitkojten des Stückgutverkehrs den Schluß, daß es für die Bahnen nur 
vorteilhaft jei, wenn der Spediteur ihnen diefe wenig einträgliche Thätigfeit 
abnehme. Bedenft man, daß die Stüdgutwagen im allgemeinen jehr jchlecht 
ausgenügt wurden, daß alfo eine „erhebliche Steigerung dieſes Verkehrs 


1 „Der deutiche Eifenbahngütertarif". Bon einem praktischen Verfehrsbeamten. 
Dafelbft Annahme, daß der Spediteur etwa ein Drittel der Differenz Neingewinn hat. 


2 Ranka. a. O. ©. 250 ff. 
25” 
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ohne entiprechende Koftenerhöhung möglich wäre”, jo wird man die Rankſche 
Anſchauung ala die richtigere erachten müfjen!. 

Die Wichtigkeit der Frage für das Tinanzergebnis der Bahnen wurde 
bei der in Rebe ftehenden Maßregel im Unterfuchungsgebiete gründlich 
erörtert. Einzelne Bahnverwaltungen Hatten die Befürchtung geäußert, daB 
die verbilligten Stüdgutfrachten jchädlich auf die Einnahmen wirken möchten. 
Dieje Befürchtung dürfte jedoch zu weit gegangen fein. Denn bei dem 
Verhältnis des Stüdgutverkehrd zum Wagenladungds, insbejondere zum 
Sammelverkehr, war anzunehmen, daß infolge der Trachtermäßigungen ein 
Teil des Wagenladungsverkehrs auf den Stüdgutverfand übergehen werde. 
Dann aber war fein Ginnahmeausfall, jondern eher eine Einnahmevermehrung 
zu erwarten. In der That zeigen die nachjtehenden Daten aus den Be— 
trieb3ergebnifjen der fgl. preußifchen Eifenbahnen, daß die in Rede jtehende 
Zarifmaßregel einen günftigen finanziellen Erfolg hatte. Es betrug 





Die Ein» |Die Ein: 


1888 nahme in Yoj nahme 





Die Gelamtgütermenge . | 98 997354 t = — — ‚9 
Die Stüdgutmenge — 3880 882 t — 3,9% 13,5 9/0 16,23 
Der Verſand in In: A, | 111706 t— 1,1% logo, 32 \gj0, | 13.19 
Ragenladungstlaffe 1730205 t — 1,7%” ° 1 4,9 1°" '° | 13,20 
1898 (einſchl. Heflen) 

Die Gelamtgütermen enge 173163 931 t — — 4,24 
Der Een ” Stü a 1 I + t= 0. 1 15,6 %o 14,10 
an Wagenladungss 704059 t = /o „12,68 11,54 
gütern B 3338776 t — 193% 12,91 "01534 18,02 "| 11.79 


Verbandsgütertarifvom 1. Juli 1890. 


Unter Aufhebung des 8. Heftes des V.G.T. vom 1. März 1887 tritt 
mit dem 1. Juli 1890 ein neue Heit für den Verbandsverkehr der badi- 
Ichen und pfälzifchen Bahnen in Kraft. 

Unter den befonderen Beitimmungen fällt folgende auf: 

Für Güterfendungen zwiſchen Ludwigshafen einerfeits und den Stationen 
Wertheim, Heidingafeld und Würzburg andererſeits, welche in Ludwigshafen 
auf dem Rhein jtromaufwärts anlangen oder jtromabwärts weitergehen, 
werden die tarifmäßigen Frachtſätze um folgende Beträge gekürzt: 


S. aud: Zeitung des Vereins deuticher Eifenbahnverwaltungen 1890 ©. 730, 
791, 874. 
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Eilgut Stückgut AA B A I U DI WI Nr.1 
0,20 0,12 0,06 0,06 0,06 0,05 0,04 0,03 0,04 Pf. pro 100 kg. 

Für Güter der Ausnahmetarife werden die Beträge jener Tarifklaffe 
abgejegt, nach welcher die betreffenden Artikel allgemein tarifiert werden. 
Auf Sendungen nad) und von Ludwigshafen (Mannheim) ſelbſt, jowie auf 
die dortjelbft zur Umtartierung von Bahn zu Bahn gelangenden Trans. 
porte finden die genannten rachtlürzungen feine Anwendung. 

Die Beziehungen zwifchen den Verkehrslinien Mannheim-Bayern einer- 
jeits, Frankfurt-Bayern andererjeit8 mögen durch die nachitehenden Zahlen, 
die den Jahresberichten der kgl. bayer. Staatsbahnverwaltung entnommen 
find, angedeutet werden: 

















Mannheim⸗Ludwigshafen Frankfurt a/M.bayeriicher und 
bayerischer Verkehr heiftich-bayeriicher Verkehr 
Jahr EEE — — — 
Bayerns Bayerns 

Verſand | Empfang Verſand Empfang 
1885 73 788 47 907 116 971 158 960 
1856 85 554 >71 403 89 417 124 399 
1887 12 245 61 945 160 490 206 240 
1888 95 169 69 185 159 407 | 1833 144 
1889 9109 82 190 178 981 207 440 
1390 85555 94 061 214 161 231 756 
1892 87 148 120 094 288 448 | 345 917 
1893 Ss6 117 33967 275 7177 | 137 574 
1594 90 367 155 767 253 736 | 133 342 
1898 110 854 | 246 267 — — 


Einen Überblick über die Frachtſätze des neuen V. T. giebt folgende 
Überſicht (Frachtſätze in Mark pro 100 kg): 






































2 er Ausnahmetarife 
Don = E Specialtarife — 
Ludwigshafen E * beſtimmte 
nach = 5 — — volʒz Smnaguer 

& A| ılıjum, 
Bajel (bad. Bahn) . 1,43 1,30 1,04.0,70]0,91.0,78| 1,54 2,30 
Singen loco. . . . 1,62,1,46 1,16.0,78|1,02.0,88| 1,80 2,62 
Singen transit . . 1,56.1,41 1,12 0,75|0,98,0,84 1,68 2,50 
MWaghäufel 0,32.0,30:0,25'0,2110.24 0,22 0,39 0,55 
Waldagut. . - - - 1,7111,5511,23 0,82|1,07'0,93| 1,85 2,74 
Würzburg. . - - - 1,09 0,98,0,79 0,55 100,60 1 1,77 

l 


rungen gegenüber den Tarifen 1881 und 1387 auf. 
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Die Sätze des früheren A.T. Nr. 2 für Güter des Sp.T. IH erſcheinen 
jebt als Normalfäge unter Sp.T. II. Es entfiel nämlich der bisherige 
Grund für einen A.T. Nr. 2!, nachdem Württemberg und Bayern die 
gleichen Grundtaren wie Baden zur Einführung brachten. 

Gin Beiſpiel für fehr niedrige Tarifierung Hochwertiger Güter zur 
Unterftügung deutjcher JInduftrie gegen ausländiſchen Wettbewerb bietet der 
AT. Nr. 32 (VI. Nachtrag) für Zuder aller Art, welcher fchweizerifcher- 
feitö zum Gingang in die Schweiz verzollt wird. 

Ladungen oon 


Bon irranfenthal 5000 kg 10 000 kg 

nad) Bajel loco und transit. . . . . 1,21 Mt. 0,68 Mt. 
Konftanz transit. . . 2.2... 148 : 0,80 : 
Eingen transit . ». 2 22.2... 1,36 : 0,74 : 
Waldehut transit . ...... 148 : 0,80 : 


Die Bahn fördert hier den Abſatz der großen Zuderfabrit Frankenthal 
und deren Wettbewerb mit der franzöfifchen Zuderfabrifation jehr energiich. 
Dadurch, daß fie den hochwertigen? Zuder billiger fährt als die Güter des 
Sp.T. IH, giebt fie Hier das Wertſyſtem faft vollftändig auf und nähert 
ſich ſehr ſtark dem Raumfyften, wenn man will, jogar einem Prämienfyiten. 

Aus den Verkehrsleitungsvorſchriften für die piälzifchen und badiſchen 
Bahnen vom 1. Juli 1890 find einige Beitimmungen erwähnenawert: 

Die Sendungen nach Bafel gehen von Mannheim ausichlieklich über 
badijche Linien, von Ludwigshafen über piälzifch-eljäffifche Linien; von 
anderen pfälzifchen Stationen in den geraden Monaten über eljäjfiiche, in 
den ungeraden Monaten über badijche Linien. 

Die Sendungen Pfalz Würzburg gehen in den geraden Monaten im 
bayeriſch⸗pfälziſchen Berkehr, d. h. über Mainz-Ajichaffenburg, in den un» 
geraden Monaten im füdwejtdeutichen Verbandsverkehr, d. 5. über Mann- 
heim-Lauda- Würzburg. 


Bejondere Beftimmungen und Tariffäße für den Güter- 
verfehr im ſüdweſtdeutſchen Verbandagebiet. 
Gültig vom 1. Mai 1895. 
Hier tritt ung im AT. Nr. 3 zum erjten Male der Ausdrud „Roh— 
ftofftarif“ entgegen. Das uriprüngliche Warenverzeichnis diefes Tarifs ber 
nannte Düngemittel, Kartoffeln und Rüben. 


ı Dal. Abfchnitt II ©. 346 u. 356. 
2 Der Preis von raffiniertem Zuder iſt felbft nah Abzug ber Steuer ſtets 
höher als der Preis der Getreidearten des Sp.T. 1. 
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Diefer vielgenannte, vielumftrittene Tarif ift fo wichtig, daß fich eine 
kurze Skizzierung feiner Entftehungsgeichichte nicht umgehen läßt!. 

Im preußifchen Landeseifenbahnrat wurde 1888 ein Antrag eingebracht 
auf Gleichjtellung der Abfertigungsgebühren für ganz Preußen. Diefe Ab- 
fertigungsgebühren für die Specialtarife A,, I, II und III betrugen im 
öftlichen Preußen bis 50 km 6 Mi. von 51—100 km 9 Mk.; im weit- 
lichen Preußen bi 10 km 8 Mk., von 11—100 km 9 Mi. Jener An- 
trag im Landegeifenbahnrat ging nun dahin, für ganz Preußen die billigeren 
Sätze des Oſtens einzuführen. Der Bertreter der preußifchen Regierung 
erklärte hierauf, es jei eine Unterfuchung im Gange, ob mit dem beantragten 
Ausgleich der Abfertigungsgebühren eine weitergehende Reform des Tarifs 
für Maffenrohprodufte verbunden werden könne. 

1889 wurde vom preußiſchen Landeseifenbahnrat eine Vorlage des 
Minifters der öffentlichen Arbeiten über allgemeine Ausnahmetarife beraten. 
In Ausficht genommen waren: 

1. Brennftoffe (Steinfohlen, Braunfohlen, Brennholz, Torf). 
2. Erze. 
3. Erde (Sand, Kies, Lehm, Thon). 
. Geringwertige Düngemittel. 
5. Rüben, Rübenfchnigel, Kartoffeln zc. 

Die Frachtjäße jollten auf Grundlage einer Abfertigungsgebühr von 
7 Mk., eine® Stredenfaßes von 2,2 Pi. bis 350 km, mit Anjtoß von 
1,4 Bf. berechnet werden. 

Regierung und Lanbdeseifenbahnrat Halten es für befler, vorerft von 
der Ausdehnung diefes Tarifs auf Brennjtoffe abzujehen; im übrigen be— 
fürmwortet der Landeseifenbahnrat die Einführung. 

1890 am 1. Sanuar 1890 wurde der Rohſtofftarif für Düngemittel, 
Erde, Rüben und Kartoffeln in Preußen eingeführt. 

Der Bezirkzeifenbahnrat Frankfurt a. M. ſprach den Wunſch nach 
baldiger Einführung eine allgemeinen, ermäßigten Ausnahmetarifs für 
geringwertige Brennftoffe aus. 

1891 regt die Handelsfammer Frankfurt wiederum die Ausgleichung 
der Abfertigungsgebühren in Preußen an, da dieje im Weſten des Reiches 


* 


I Die nachſtehende Schilderung ſtützt ſich auf bie Jahresberichte über die Be— 
triebsergebniffe der fal. preuß. Giienbahnen, ferner auf die Hanbdeläfammerberichte 
des Unterfuchungsgebietes (beſonders von Frankfurt), endlich auf die Verhandlungen 
der Eiſenbahnräte. 
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höher feien und Hier bejonders den Nahverkehr unverhältniamäßig belafteten. 
Bezirkseifenbahnrat Frankfurt a. M. und Landeseifenbahnrat befürworten 
die Ausdehnung des Rohſtofftarifs auf Brennftoffe. Die Regierung jedoch 
erklärt, daß dieſe Ausdehnung zur Zeit von der Tyinanzlage des Staates 
nicht zugelafjen werde, da dieje eine Frachtermäßigung nicht gejtatte, bei 
der mit vorübergehenden, aber erheblichen Einnahmeausfällen gerechnet 
werden müfle. 

1893 Spricht fich der Bezirkseifenbahnrat Frankfurt a. M. für Die 
Ausdehnung des Rohftofftarifs auf Kohlen aller Art aus. Die finanziellen 
Bedenken wegen der Ausfälle der Staatsbahnen müßten zurüdtreten vor der 
Notwendigkeit, die heimifche Indujftrie in ihrem Wettbewerb mit dem Aus— 
lande zu jtärfen und der ärmeren Bevölferung billigen Hausbrand zu 
verichaffen. 

Im preußiichen Landeseifenbahnrate fam wieder der Ausgleich der 
dftlichen und wejtlichen Abfertigungsgebühren zur Sprache. Die Regierung 
erklärte, daß die Ausdehnung des Rohſtofftarifs notwendig fei, um die in— 
folge der Übertragung der öftlichen Abfertigungsgebühr auf den Weiten zu 
gewärtigenden wirtjchaftlichen Berjchiebungen zu verhindern oder mwenigitens 
zu beſchränken. Zunächſt ſei aber ein Borgehen nicht jo dringlich, um die 
daraus erwachjenden, anfangs ſehr erheblichen Einnahmeausfälle bei der 
gegenwärtigen Finanzlage des Staates zu rechtfertigen. 

1894 wird im Bezirkseifenbahnrat Frankfurt a. M. die Anjchauung 
vertreten, wegen der großen Vorteile des Rohſtofftarifs für die Allgemeinheit 
ſei es notwendig, die von einzelnen Gegenden zur Wahrung ihrer angeblich 
bedrohten Intereſſen geäußerten Wünſche zurüdzuftellen. 

1895 regt der Bezirkäeifenbahnrat Frankfurt a. M. neuerlich die 
Gleichſtellung der Abfertigungsgebühren auf allen preußiichen Staats— 
bahnen an. 

Wit dem 1. April 1897 wurde der Rohftofftarif auf die Brennftoffe 
des Sp.T. III ausgedehnt; die Abfertigungsgebühren wurden für ganz Preußen 
gleichgeftellt. Es ijt nun außerordentlich intereflant, daß jofort die Handels— 
fammer Frankfurt Stellung gegen diefe Ausdehnung nahm, welche vorher 
vom BBezirkzeifenbahnrat Frankfurt und vom preußischen Landeseifenbahn- 
rate befürwortet worden war, ohne daß die Handelskammer Frankfurt fi 
dagegen ausgeiprochen Hatte. Nach der Ausdehnung des Rohſtofftarifs er 
Härte diefe Handelsfammer, fie wolle zwar nicht gegen die ganze gewährte 
Vrachtermäßigung protejtieren und die Wiederaufgebung des Rohitofftarifs 
verlangen, aber fie erbitte Hompenfationen in Form einer von Frankfurt 
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aus zu gewährenden Zarifermäßigung. Der Robitofitarif allein ab Frank— 
furt genüge nicht‘, weil bei diejen Tarif die verbilligte Staffel erſt bei 
850 kın beginne und an diefer Transwortweite frankfurt kein Intereſſe 
habe. Zur volljtändigen Kompenfation verlangt die Handeläfammer Frank: 
Turt für Steintohlen, Kofes ıc.: 
1. Die Sätze des Rohſtofftarifs ab Frankfurt Hafen (aljo ohne Über— 
führungsgebühr). 
2. Die Einrechnung eines Teiles des bis Frankfurt zurückgelegten Waſſer— 
weges in die Staffel von 350 km. 

Dieſe Wünſche ſind bis heute unerfüllt. Es fehlt hier der Raum, 
auf die weitere Entwicklung? dieſer Frage einzugehen, deren Wirkung auch 
durch die Statijtit noch nicht hinreichend klargeſtellt ift?. 

Als jeher auffallend nur muß es erjcheinen, daß die Handelskammer 
Frankfurt ihre Bedenken gegen den erweiterten Rohftofftarif erft nach deſſen 
Einführung äußerte, während fie doch ſchon vorher hinreichend Gelegenheit 
zur Außerung und Kenntnis von der Sachlage hatte. Es hieße diefer 
fachverjtändigen Vertretung wohl Unreht thun, wenn man annehmen 
wollte, fie jei fich über die Wirkungen des erweiterten Rohſtofftarifs erft 
nachträglich Elar geworden. Cine mehr zutreffende ‚Erklärung ergiebt biel- 
leicht die Annahme, daß man in dem erweiterten Rohſtofftarif al3 Prä— 
cedenzfall eine Stufe zur Erlangung weiterer Tarifbegünftigungen zu jehen 
glaubte, ein Wunfch, der für Frankfurt jedoch bis heute nicht erfüllt ift, 
während für die badijchen und piälzifchen Rheinhäfen der A.T. Nr. 30 vom 
1. Januar 1898 eine gewifle Kompenjation bringt *. 

Der Rohftofftarif iſt eine für die Rheinfchiffahrt unbequeme Er- 
fcheinung, da er die Bahnfrachten für Steinfohlen von Norddeutichland 
nah Süden fehr verbilligt und dadurch den Vorzug der Rheinjchiffahrt 
für dieſe Verkehrsrichtung abſchwächt. Für den Kohlenhandel Mannheim 


I Der jpäter erwähnte Konkurrenztarif der Oberrheinhäfen gegen ben Rohftoff- 
tarif beruht wie leßterer auf einer Abfertigungdgebühr von 7 ME., hat aber wejent- 
lich billigere Stredenjäße, nämlich 

1—100 km 2,2 ®f. pro tkm 
101-350 = 17 = =: 
über 50 =: 14 = ⸗ 

2 Bol. die Eingabe des Vereins zur Wahrung der Rheinichiffahrtäintereffen an 
den kgl. preuß. Minifter der öffentl. Arbeiten vom Januar 1398. — Schriften bes 
deutjchzöfterreichiich-ungariichen Verbandes für Binnenihiffahrt Nr. XXX. Heu— 
bad: Die Wirkung des Rohſtofftarifs auf das Projeft des Donau-Mainkanals. 

3 Einige ftatiftiiche Angaben hierüber j. ©. 394 Anm. 4. 

* ©. oben Anm, 1. 
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Ludwigshafen ıc. nach Oſten, der durch diefe Tarifmaßregel der preußifchen 
Bahnen am jchweriten bedroht war, ſchufen die badischen, pfälzifchen und 
eljäffiihen Bahnen einen Ausgleich !, indem fie den Kohlenumjchlagtarif 
für die badischen Rheinhäfen eritellten, der in Verbindung mit der Rhein- 
Ihiffahrt und ohne befondere Refaktien dem direkten Robftofftarif ab Rubr- 
gebiet etwa bis in die Gegend zwiſchen Würzburg und Nürnberg die 
Wage hielt; auf größere Entfernungen ift der Rohſtofftarif billiger ®. 

Bom Standpunkte des Konjumenten aus, 3. B. im mittleren 
Bayern, dürfte fich der Streit um den Robftofftarif auf folgende fragen 
fonzentrieren: 

1. Sofern feine Qualitätsminderungen vorfommen, ift e8 für den Ber- 
braucer gleichgültig, ob die von ihm benüßte Kohle auf Wafler 
und Eifenbahn oder nur auf der Bahn zu ihm gelangt. 

2. Allgemein gültige Tarifermäßigungen der Bahnen find nicht zu ver— 
werfen, wenn fie nicht die Intereffen der Allgemeinheit ſchädigen; die 
Stimmen der Eijenbahnräte, welche teilweile vorher angeführt wurden, 
deuten darauf Hin, daß der Rohſtofftarif mit dem Intereſſe der All- 
gemeinheit nicht in Widerfpruch ſteht?. 

3. Wenn die von der Bahn im Robftofftarif gebotene Verbilligung — 
mag fie nun der Konkurrenz gegen die Rheinjchiffahrt oder der Nüd- 
fihtnahme auf die Konfumenten entipringen — das Allgemeinintereffe 
nicht etwa durch Einnahmeminderungen jchädigt, während die Rhein- 
ihiffahrt nachweisbar Schaden erleidet, jo wäre in großem Maß— 
ftabe ein Beweis dafür geliefert, daß die Bahn auf dem Wege ber 
Staffeltarifierung ihre Wettbewerbsfähigfeit gegenüber der Binnen» 
Ihiffahrt fteigern fann. Die Statiftit der nächiten Jahre wird lehr— 
reiche Ergebniffe zu diefen fragen liefern *. 


1S. Abichnitt II ©. 360. 

? ©. die ſchon genannte Gingabe bed Vereins zur Wahrung ber Rheinichiffahrte: 
intereffen vom Januar 1898. 

2 Schr richtig jagt Krönig, Tifferentialtarife ©. 86: „Die Hlagen über die 
Schädigung der volfäwirtichaftl. Intereſſen duch die Gifenbahnen rühren jehr oft 
von einer Verwechslung der Intereſſen der Allgemeinheit mit dem eigenen Vorteil 
ber Beichwerdeführer her.“ 

+ Nacı der Dentichriit über die Maintanalifierung bis Aichaffenburg, heraus: 
gegeben vom Gremium für Handel ꝛc. dortjelbit, bearbeitet von Heubach, ver: 
mittelte vom gejamten Ruhbrfohlenbezug des rechtsrheiniichen Bayerns 

die Rheinichiffahrt der direlte Bahnverſand 
1891 36% 1897 53°o 1891 64% 1897 47% 
1896 57° 1898 49% 1896 43% 1898 51%o 
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Die unten mitgeteilten Zahlen deuten indeffen fchon darauf hin, daß 
diefer Tarif als tarif de pen£tration, wie Allane Targ& derartige Maß— 
nahmen jehr bezeichnend nennt, zu wirken beginnt. 

Bei der Wichtigkeit des Rohſtofftarifs erjcheint eine genauere Überficht 
über die Frachtpreiſe am Platze. 


1— 2km . . 0,07 Mt. * 100 kg 198 -202 km . . 0,51 Mt. * 100 kg 





7— j] . . 0,09 100 = 1248-252 : . . 0,62 100 ⸗ 
16— 0 : ..01 : : 10 : | 298302 er : 100 : 
48 — 52 = ..018 : : 100 = 348-353 = ..084 = : 100 : 
6-70 = ..:.092 = = 10 = 1397-408 = ..091 =: : 10 : 
98—102 = ..029 = = 100 = 147-458 = ..08 = = 10 : 
148—152 = ..040 = = 100 = !497-5098 = .. 105 =: «10 » 


Nachtrag I zu den befonderen Beitimmungen ıc. vom 1. Mai 1895 
tritt mit dem 1. Mai 1897 in Kraft und bringt folgende Ergänzung 
des Warenverzeichniffes zum Robflofftarif: 

. Düngemittel, 

Erden, 

. Kartoffeln, 

Rüben, 

. Brennftoffe, nämlich: 
a) Gaskokes, 
b) Holzkohlen und Holzbriketts, 
e) Torf und ZTorffohle. 

6. Holz des Specialtarits III. 


Nachtrag II vom 1. Juni 1898 ergänzt das gleiche Waren- 
verzeichnis weiter wie folgt: 
7. Zorfftreu und Torfmull, 
8. Erze des Specialtarifs III, 
9. Schlacken, Schlackenmehl ꝛc. 
Derſelbe Nachtrag bringt außerdem eine Erweiterung der Kilometer— 
Zariftabelle für UT. Nr. 3 (NRobitofftarif): 


504-510 ’km . . 1,06 Mt. pro 100 kg 1533-599 km . . 1,10 ME. pro 100 kg 


SD " 


Sll—517 = .. 107 = » 100 » 1540-546 : .„. 11l =: : 10 : 
518-524 = „.108 = =» 100 » 1547-553 = .„.. 112 = s 10: 
525—532 «= .„. 109 = = 100 = 1554-560 = .„.. 113 =: =» 10 : 


Nachtrag III vom 1. Oktober 1898 fällt durch feine Sätze 

für den Eil- u. Stüdgutverkehr auf: 
a) für Stüdgüter im Verkehr zwiſchen den Stationen der elſaß-loth— 
ringifchen und der MWilhelm-Quremburg-Bahn einerfeit® und den 
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Stationen der Pfalzbahn, Main-Nedarbahn, der Direktionäbezirke 
Hrankfurt und Mainz andererjeit3 gelten folgende Sätze: 


Allgemeine Specialtarif für 
Entfernung Eilgut Stückguttlaſſe beſtimmte Stückgüter 
1 km 0,22 ME. 0,11 ME. 0,11 Mk. pro 100 kg 

10 = 0,42 =: 0,21 = 018 = = 10 ⸗ 
20 s 0,66 =: 0,33 = 027 = =: 10 =» 
50 = 1,33 : 0,69 = 0,54 «- =: 10 - 
100 = 2,48 ⸗ 1,24 : 0,9 = = 10 - 


b) für Stüdgüter im Verkehr zwijchen badijchen Stationen einerjeits 
und den oben genannten Gebieten andererjeits: 


. Allgemeine Specialtarif für 
Entiermung Eilgut Stückgutklaſſe beitimmte Etüdgüter 
1 km 0,42 Mt. 0,21 Mt. 0,21 Mt. pro 100 kg 
10 » 052 =» 031 = 0,23 «= =: 10 » 
20 ⸗ 0,84 =: 042 =: 136 = = 10 : 
50 = 150 =: 0,75 = 060 = - 10 : 
100 =» 250 = 1,25 : 1,00 = =: 108 - 


Für den auffallend großen Unterjchied in den Sätzen bei a und b, 
beſonders auf kurze Entfernungen, liegt die Erklärung darin, daß bei a bie 
gejtaffelten preußifchen Abfertigungsgebühren zur Anwendung fommen, im 
Verkehr unter b dagegen nicht. 


Unter Aufhebung des 8. Heftes vom 1. Juli 1890 erſcheint 
ein neuer Berbandsgütertarif für den badiſch-pfälziſchen 
Berfehbr vom 1. Februar 1896. 

Für Güterjendungen zwiſchen Ludwigshafen a. Rh. einerjeits und Wert: 
heim, Heidingafeld, Würzburg andererfeitö, welche in Ludwigshafen auf 
dem Rheine ftromaufwärts ankommen oder ftromabwärts weitergehen, bleiben 
die gleichen Verbilligungen der Normalklafjen in Kraft, wie fie früher Ion 
angeführt und beiprochen wurden. 

Die Frachtſätze des neuen Tarif für die früher genannten Verlehrs⸗ 
beziehungen ſind im ganzen gleich geblieben; nur bei einzelnen Relationen 
treten infolge kleiner Anderungen der Tarifkilometer Anderungen der Fracht— 
fäße auf, jo 3.8. 





| 








hr B < | Ausnahmetarife 

E = 1,5 IT| Nr. 1 f. beit. 

2 — Hol Stüd- 

= O a ‚ güter 

Ludwigshafen-Bajel .[259]6,1013,05|2,27]1,94 1,67]1,42|1,29 1,03 0,69l0,90' 0,77 1,53 
: Singen loco |283]6,63]3,3612,53 2, 11 1,8411,56 1,41:1,13 0,76 99 0,56; 1,74 

⸗ tr... 276|6.4813,2412.41[2,05 1,78|1,50.1,36.1,09,0,73]0,95 0,82 1,62 
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Nachtrag VII vom 1. DOftober 1898 bringt eine Ermäßigung 
der Frachtſätze für Eilgut und Stüdgut beim Berfand auf größere Ent— 
fernungen im vielgenannten Stüdgüterjtaffeltarif !. 

Die Höhe der Ermäßigungen mag — Überſicht andeuten: 





— vom Tarif vom 


Von Kilo⸗ 1. Oftober 1898 l. Februar 1396 
mern = 
Endwigshafen meter | Eil- | Stüd- beftimmte| Eil: | Stüd:| A-T. für 

nach FERIEN | beitimmte 

gut gut Stüdgüter] gut gut Stückgüter 
Paiel (bad. Bahn). . . | 259 | 5,56 | 2,78 1,39 6,10 | 3805| 1,58 
Dffenburg - » »..» .» 146 338 | 171 0,92 3,54 | 1,79 0,96 
Singen bo ..... 288 6,06 | 3,05 | 1,56 6,68 | 3,36 1,74 
Singen transit. . . . | 276 5,86 ' 2,93 | 1,47 6,48 | 3,24 1,62 
Maabäuiel. . . . . . 45 | 1,26 0,65 0,39 1,26 | 0,65 | 0,39 
Waldshut - .... . 314 | 6,52 | 326 ı 1,63 730 | 8,65 | 18 
Würzburg (bad. Bahn). | 193 | 4832 | 2,18 115 4,58 | 2,31 1,22 





Anm. Die Frahtiäße find in Mark für 100 kg angegeben. 


Es mangelt der Raum, auf die Bedeutung diejes Tarifes hier näher 
einzugehen. Die Tendenz, welche der fortichreitenden Verbilligung des 
Stückgutverkehrs zu Grunde liegt, ift ©. 386 ff. angedeutet. Auch im Stüd- 
gutitaffeltarif Liegt eine Maßregel vor, welche vor allem den Berfand auf 
große Entfernungen erleichtert, jodann gegenüber dem mehr Eapitaliftifchen 
Charakter der Wagenladungsklaflen die VBerfrachter kleiner Mengen vielleicht 
zu unterjtüßen vermag; auch die Tarife der Spediteure dürften hierdurch in 
einem für die Verjender günftigen Sinne beeinflußt werden. 

Die Binnenfhiffahrt fteht den Verbilligungen des Stüdgutverlehrs 
durchwegs feindjelig gegenüber, weil durch diefe Mafregeln die Binnen» 
gegenden für den überjeeichen Verfand Leicht direfte Fühlung mit den See- 
häfen zu gewinnen vermögen, ohne dabei der Vermittlung der Binnen- 
Ichiffahrt zu bedürfen. 

Diefe Frage giebt Gelegenheit, das Verhältnis der deutfchen Rhein— 
bäfen zu den deutſchen Seehäfen zu betrachten, da in diefem Berhältniffe 
der verbilligte Stüdgutverfehr eine wejentliche Rolle ſpielt. Einige typiſche 
Beijpiele mögen dies zeigen: 

1890 waren die fgl. preußifchen Eifenbahnen ermächtigt worden, für 
den Berfand von Stüdgütern? zur überjeeiichen Ausfuhr über deutſche 
Seehäfen Ausnahmetarife auf Grundlage der GEinheitstare der Wagen- 


ı Dal. stil II ©. 360. 
2 Daielbft ©. 355 u. 356. 
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ladungsklaſſe A, 200 Pi. pro Tonne Wbfertigungsgebühr, 6,7 Pf. pro 
Zonnentilometer Stredenfaß einzuführen. Die ſüddeutſchen Bahnverwaltungen, 
eingeladen, fich diefem Zarif anzufchließen, thaten dies auch, um den Ex— 
portintereffen ihrer Gebiete nach den deutſchen Seehäfen nicht weniger Rech- 
nung zu tragen, als dies feiten® der norddeutichen Bahnen geſchah. Auch 
Baben Schloß fich diefem Tarif an, obwohl fich hier ein lebhaiter Stüd- 
gutverfehr auf dem Rhein nach niederländifchen und belgifchen Häfen ent- 
widelt hatte, und eine Notwendigkeit für den neuen Tarif nicht vorlag. 
Die Handelsfammer Mannheim hatte ſogar Einfpruch dagegen erhoben, 
bezw. ihre Zuftimmung davon abhängig gemacht, daß die gleiche Begünftigung, 
wie den deutjchen Seehäfen, auch Mannheim gewährt werde, d. h. daß der 
fragliche Tarif auch für den Berfand nah Mannheim — als Rheinhafen — 
Geltung erhalte. 

In ihrem Bericht für dad Jahr 1892 nimmt die Handelskammer 
Frankfurt a. M. gegenüber allen Bergünftigungen der Ausfuhr über deutjche 
Seehäfen die grundfägliche Stellung ein, daß ein derartiged Monopol für 
die deutjchen GSeehäfen nur wenigen Spediteuren und Dampfern Nutzen 
bringe, während dadurch der Umſchlagsverkehr der deutjchen Waflerftraßen, 
welcher fait ausjchließlich deutjches Kapital und deutjche Arbeitskraft be— 
Schäftige, geichädigt werde. Man müfje daher alle Vorteile, welche der 
Ausfuhr Über die deutichen Seehäfen gewährt werden, auch für die Rhein- 
und Mainumjchlagpläße fordern. 

1894 jchwebten Verhandlungen über den Beitritt Baden? zu einer 
Vereinbarung über den deutjchen Levanteverfehr! mit den rumänijchen 
Staatsbahnen. Dabei Herrichte in der Handelstammer Mannheim die Anficht 
vor, daß das Intereſſe Badens in diefer Frage jehr gering fei, da iym für 
den Verkehr mit Rumänien ein guter Waflerweg zur Verfügung ftehe, dem 
eine Kombination eines langen Eijenbahnwegs und des Seewegs wohl faum 
einen wirklichen Wettbewerb bereiten könne?. 

Diefe Stellungnahme der Handelskammer Mannheim entipricht in der 
legtgenannten Begründung nicht ganz ihrem fonftigen Standpunkte zu den 
Seehajenausnahmetarifen. Wenn bier fein wirkſamer Wettbewerb der 
Kombination Bahn-Seeweg wahrjcheinlich ift, fo dürfte er auch in anderen 
überjeeiichen Berkehren der Verbindung von Rhein» und Seeſchiffahrt nicht 
jo überaus gefährlich fein, fofern nicht die Seehäfen an der Rheinmündung 
von den fraglichen Verkehren geradezu ausgeſchloſſen werben. 








U Befteht ſeit 1890 mit direften — aus Bahn und Seefracht kombinierten — 
Sätzen nad Orten der Levante über Hamburg. 
? Bericht der Handelstammer Mannheim für das Jahr 1894. 
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Sehr entichieden aber äußert fich die Hanbelsfammer Mannheim in 
ihrem Bericht über das Jahr 1895 gegen die Seehafen-Nusfuhrtarife der 
deutjchen Oſtafrikalinie. Sie erblidt in der Leitung der für die Oſtafrikalinie 
beftimmten Güter ausfchlieglich über Hamburg eine Benachteiligung Süd- 
mejtdeutichlands und der Rheinſchiffahrt; fie bedauert, daß die Oſtafrika— 
linie das Anlaufen von Rotterdam — was Mannheim und die Rhein- 
Ihiffahrt in Verbindung mit diefem Verkehr bringen würde — ablehnte, 
unter der Begründung, daß dadurch zum Nachteil der meijten deutjchen 
Berjender die Fahrzeit nach Dftafrifa um einige Tage verlängert, daß 
ferner die Gewährung ermäßigter — im Intereſſe der Rheinichiffahrt 
liegender — Schiffsfrachten ab holländiſchen Häfen den direkten Tarif 
nußlos machen und auch die Intereffen der Mehrzahl der deutichen Bahnen 
Ichädigen würde. 

Als ſymptomatiſch für die ganze Frage Über das Berhältnig der 
deutjchen Rhein» und Seehäfen ift es anzuſehen; daß die Schrift des ehe— 
maligen Syndikus der Handelöfammer Mannheim, Dr. Landgraf, „Die 
verkehrspolitiſche Miffion Mannheims", in welcher der Verfaffer darlegt, 
daß Mannheim eine ebenfo deutjche, von Holland und Belgien unabhängige 
Handelsſtadt ift, wie die deutichen Nord» und Oſtſeehäfen, in dem im 
preuß. Minifterium der öffentl. Arbeiten herausgegebenen „Archiv jür Eifen« 
bahnweſen“ (1893 ©. 970) abjällig fritifiert wurde, während nach den 
Berichte der Handeläfammer Mannheim für das Jahr 1893 hochitehende 
badijche Eiſenbahnkreiſe dieſe Kritik nicht billigten, vielmehr das Eintreten 
Mannheims für die Rheinichiffahrt als berechtigt erklärten und ihm den 
beiten Erfolg wünfchten. 

Bejondere Betrachtung erfordern auch, einige der jogennannten Re— 
erpeditionstarife! für die Städte Ludwigshafen und Mannheim. 
Hier find befonders die Tarife für folche Güter von Antereffe, die von 
holländijchen oder belgischen Seehäfen fommen und für die Schweiz be- 
ſtimmt find, die Reife jedoch in den genannten Häfen oder in Bafel auf 
eine bejtimmte ‚Dauer unterbrechen dürfen, ohne daß fie den Vorteil der 
direlten, ermäßigten Frachtfäge Seehafen-Schweiz durch die Unterbrechung 
der Reife verlieren; d. 5. fie unterliegen bei Fortſetzung der Reife nur 
den ermäßigten, direkten Frachtſätzen. Diefe Tarife dienen in gleicher 
Weile den Intereſſen der Bahnverwaltungen, die fie am Oberrhein 
gegen den Wettbewerb der Verbindung Antwerpen-Schweiz über die fran- 


ı Allgemeines über Reerpeditionstarife ſ. im Verzeichnis tariftechnifcher Aug: 
drüde Abichnitt I S. 332. 
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zöſiſchen Bahnen ftärfen, wie auch dem Berfehr der großen Umfchlaghäfen 
am Oberrhein. Sie bilden für den Großhandel diefer Häfen eine wichtige 
Begünftigung und geitatten ihm, vorteilhafte Konjunkturen für den Bezug 
und Berfand abzuwarten und dann jeweils aufs raſcheſte auszunüßen. 
Wenn man bedenkt, daß bei vielen Gütern die geeignetjte Zeit für die An- 
Lieferung zu Waſſer nicht mit der Zeit des größten Verbrauchs zufammen- 
fällt und daß große Umfchlagpläße für den Verkehr zwiſchen Wafler und 
Land gewifjermaßen Reſervoire bilden, in denen fich zur Zeit günitiger 
Anfaufsfonjunfturen und geeigneter Waflerftände, unabhängig vom mo— 
mentanen Bedürfnis der Konfumenteu, große Warenvorräte anlammeln, 
um vom Großhandel bei eintretendem Bedürfniſſe an die Konjumenten ver: 
teilt zu werden, muß man geftehen, daß fich nicht leicht eine Zarif- 
begünjtigung denfen läßt, welche dem Charakter des Umſchlagverkehrs und 
des Großhandels befjer angepaßt iſt als die oben genannten Reerpeditiong- 
tarife. 

Solche Tarife giebt es für ausſchließlichen Bahntransport, bei welchem 
z. B. das Getreide auf der Bahn von Rotterdam nach Mannheim geht, 
dort eingelagert wird und bei günſtiger Gelegenheit nach der Schweiz 
weitergeht, ohne mehr an Fracht zu bezahlen, als den direkten Frachtſatz 
Rotterdam-Schweiz bei nicht unterbrochener Reife. 

Auch Für den fombinierten Wafler- und Bahntransport beftehen ähn— 
liche Tarife. Während die erjtere Art den Bahnverkehr zwijchen Seehafen 
und Berbrauchsort Fördert und daher auch ala Wettbewerbömaßregel gegen 
die Rheinſchiffahrt aufgefagt werden kann, bilden die Einlagerungstarife für 
fombinierten Wafjer- und Bahntransport eine wichtige Förderung der 
Rheinſchiffahrt. 

Weſen und Bedeutung der Reexpeditionstarife mögen an einem inter— 
efianten Fall aus der Zeit der preußiichen Eifenbahnverftaatlichnng näher 
gezeigt werden!, 

Eeit 1876, d. h. ſeit Erbauung des neuen Hafens, beſaß Mannheim 
die Begünftigung, bei Getreide-Eifenbahnladungen, welche im internationalen 
Verfehr zwifchen den Niederlanden und der Schweiz in Mannheim ein- 
gelagert werden, um bei günftiger Konjunktur weiterbefördert zu werden, 
an Stelle der gebrochenen Tarife die direkten Frachtjäge anrechnen zu dürfen. 
Bei dem Übergang der rheinifchen Bahnen an Preußen wurde diefe Ver— 
günftigung am 1. November 1880 plößlich gekündigt, ebenſo eine Anzahl 
allgemeiner Tarife. Die Handelsfammer Mannheim hatte fich ſchon Ende 


! Siehe auch Bericht der Handelsfammer Mannheim für das Jahr 18830. 
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1879 an das Reichgeifenbahnamt gewandt, um die drohende Geiahr ab- 
zuwenden. Da fie ohne Beſcheid blieb, richtetete fie gegen Ende 1880 an 
den Reichsfanzler jelbjt eine Vorftellung, welche dem Inhalt nach im weient- 
lichen wiedergegeben werden joll. 

Die Denkſchrift bringt zunächſt einen Sa aus dem Jahresbericht 
1879.80 der Älteften der Berliner Kaufmannſchaft über die Bedeutnng des 
gewaltigen Eifenbahn:Berjtaatlichungswerfes: „Nachdem jo zahlreiche Privat- 
bahnen an den Staat übergegangen find, iſt eg um fo notwendiger, endlich 
Anftalten zu einem Reichseifenbahngefeg zu treffen. Die bisherigen Will» 
fürverhältniffe, oder, wie auch gejagt werden kann, der latente Kriegszuftand 
fönnen nicht immer fortdauern.“ 

Die Handelsfammer Mannheim fchließt ſich diefer Auffaffung über 
den bisherigen Kampf der preußifchen Staatsbahnen gegen die dortigen 
Privatbahnen an und bemerkt, daß der Kampf im Norden nun nachzulafjen 
jcheine, dagegen offenbar auf den Weiten und Südweſten Deutſchlands 
übertragen werben jolle!, 

Die erite Wirkung der Berftaatlichung der rheinifchen Bahnen jei die 
Kündigung der direkten Kartierung zwijchen beigifchen Stationen und ber 
Bafel-badifhen Bahn und damit die Aufhebung der biäherigen direkten 
Antwerpen-Bajeler Sätze Tür den Reerpeditionsverfehr von Getreide in 
Mannheim gewejen. Dem VBernehmen nach wäre allerdings eine Konzeffion 
zu Gunjten der direkten Kartierung nicht unmöglich gewejen, wenn die 
badische Bahnıverwaltung fich entſchloſſen hätte, Höhere interne Tarife ein- 
zuführen. Allein hierdurch wäre fowohl der Verkehr der badifchen Bahnen, 
wie auch die Rheinſchiffahrt, infoweit fie die badifchen Bahnen alimentiert, 
bedroht worden. 

Der Entfall der direkten Kartierung treffe Mannheim um fo härter, 
ala der direkte Verkehr Antwerpen-Baſel über Elfaß-Lothringen und über 
Frankreich mit dem Vorteile der Reerpedition noch beſtehe; durch die beklagte 
Maßnahme werde daher der blühende Getreidehandel Mannheims in die 
Schweiz gewaltfam nach Weiten gedrängt, teilweife jogar über die deutjche 
Grenze hinaus. 

Wenn Mannheim auch nicht ausjchließlich auf die Eifenbahnen an- 
gewiejen ſei, fich vielmehr überwiegend auf die Rheinfchiffahrt ſtützen könne, 


ı fiber die Bigmardiche und preußiiche Eifenbahnpolitit der fiebziger Jahre, 
insbeſondere über das Reicheifenbahnprojeft, Eifenbahnverftaatlihung und Eifenbahn: 
fonturrenzen |. den intereffanten Aufjag „Erinnerungen an Bismarck“ in der Zeitung 
be3 Vereins deutſcher Eifenbahnverwaltungen Nr. 67, 63 u. 69 von 1898. 

Schriften LXXXIX. — Eifenbahntarife. 26 
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fo ſei es doch für das Gedeihen eines fo wichtigen Marktes unbedingtes 
Erfordernis, beide Verkehrsmittel zur freieften Verfügung zu haben, um bei 
zeitweiliger Unbenüßbarfeit des Waſſerweges den Verkehr aufrecht erhalten 
oder in Zeiten iebhafter Preisbewegung die rajchefte Bewegung der Waren- 
vorräte veranlaffen, kurz fich allen Verkehrsbedürfniſſen jeweils jofort an— 
pafien zu können. 

Die Schädigung Mannheims jei um jo jehmerzlicher, ala dort groß— 
artige Hafenanlagen und Lagerhäufer mit großem Aufwande angelegt worden 
ſeien, in der Hoffnung, daß der Verkehr fich weiter entfalten und daß die 
für Getreide geftattete Reerpedition fich allmählich auch auf andere Verkehrs— 
artifel ausdehnen werde. 

Man hege die Hoffnung, daß die Schädigung deutjchen Kapitals und 
vor allem die notwendig eintretende Verlegung des Getreidehandels Belgien- 
Schweiz nad Frankreich zu einer nochmaligen ernften Prüfung der Frage 
führen wird, ob man wirklich einen Verkehrsweg über Mannheim, der ſich 
jeit vier Jahren bewährt habe, bejeitigen wolle, und zwar zu Gunſten teils 
einer inländifchen Route über Lothringen, welche diefen Verkehr auf die 
Dauer doch nicht an fich feſſeln könne, teils zu Gunften ausländijcher Linien, 
ob man damit wirklich einer Verkehrspolitik fich zuwenden wolle, die jchließlich 
nur dem Auslande zugute fomme. 

Neuerdings jeien noch weitergehende Beitimmungen getroffen worden, 
und zwar: 

1. der direkte Verkehr zwiichen Rotterdam, Antwerpen einerjeit3 und 
der Schweiz und dem Eljaß andererjeitö wird jeit 1. November 1880 
nur noch über Luremburg bezw. Trier aufrecht erhalten, die Linien 
über Weißenburg, Marau, Mannheim und Gießen wurden aus 
geichlofien. | 

2. Die Frachtjäge nach badijch Bajel werden für alle Routen aufgehoben, 
die Reichsbahn bringt jedoch die betreffenden Güter unentgeltlich 
von ihrem Bahnhof in Bajel nach badiſch Bafel bezw. holt fie von 
dort ab. 

Diefe letztere Maßregel, welche den internationalen Verkehr vollftändig 
von der badiichen Hauptlinie ablenkt, möge zwar ein Mufter kluger Eiſen— 
bahnöfonomie fein, allein fie habe für die Intereſſen des Deutichen Reiches 
doch Wirkungen im Gerolge, die unmöglich gewollt fein Fönnten. 

Der notwendigerweile erfolgende Austall in den Eifenbahnerträgnifien 
werde in ungünjtigiter Weiſe auf den Staatshaushalt, der in lebhafter 
Wechſelwirkung mit der Bahnrente ftehe, rückwirken und müſſe jchließlich 
zu einer Art hoher Gifenbahnfteuer für Baden führen. 
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Bei der Verftaatlichung der preußifchen Bahnen feien derart nachteilige 
Wirfungen auf den Staatshaushalt anderer Bundesftaaten doch gewiß nicht 
in Erwägung gezogen worden. Man freue fich mit der preußifchen Regierung 
über das Gelingen des großen Werkes, durch welches die Einbeziehung ber 
wichtigften See- und Handelsplätze in das Net der preußifchen Staats- 
bahnen ermöglicht wurde, man begreife, daß die direften Verbindungen 
zwifchen den Seehäfen, den großen Handelsplätzen und den JInduftriecentren 
von höchſter Bedeutung und daß ihr Befit unerläßlich fei für die Außerung 
eines beftimmenden Einfluſſes feitend des Staates, man gebe zu, daß eine 
beffere Organifation der Verwaltung jeit der Berftaatlihung möglich jei. 
Allein man glaube, daß alle diefe Vorteile voll zur Wirkung gelangen 
fönnen, ohne daß man den Haushalt eines anderen Bundesftaates zu 
ſchädigen brauche. 

Dies müſſe umſomehr der Fall fein, da das Deutjche Reich nichts 
anderes wolle, ala die jelbjtändige Weiterentwidlung der einzelnen Bundes- 
ftaaten und in und mit diefer die Weiterentfaltung des Reiches ſelbſt. Dies 
jei jo jelbjtverftändlich, daß es eines Hinweiſes auf Artikel 42 der Reichd- 
veriaffung nicht bedürfe, wonach die Eijenbahnen des Bundesgebietes im 
Interefie des allgemeinen Verkehr? wie ein einheitliches Ne verwaltet 
werden jollen. | 

Man wolle daher nicht denken, jene beflagte Maßnahme der preußifchen 
Bahnverwaltung jet von der Abficht getragen, den verftaatlichten preußifchen 
Bahnen möglichft ausfchliehlich allen Verkehr zuzuführen und den Reichs— 
eifenbahnen die größten Erträgniſſe zu fichern. 

Mit Recht Habe die preußiiche Regierung bezw. der Minijter der 
Öffentlichen Arbeiten in einer Denkichrift vom 15. November 1380 an das 
Haus der Abgeordneten die Mißſtände gegeißelt, welche unter dem Regime 
der Privatbahnen beitanden. 

Wenn diefe Mißſtände die preußiſchen Bahnen berechtigten, ihre finan- 
zielen Interefjen gegebenen Falles nachdrüdlichit denen der Privatbahnen 
gegenüber zu betonen, fo fei doch diefer Standpunkt unhaltbar, wenn bie 
Antereffen des preußifchen Fiskus den fisfalifchen Intereffen eines anderen 
Bundesſtaates begegnen. Die Handeläfammer Mannheim bittet daher: 

1. Es wollen die feit 1. November 1880 eingetretenen Verkehrsverfügungen, 
foweit dadurch 
a) die Reerpedition don Getreide auf der Linie Antwerpen-Bajel in 
Mannheim aufgehoben worden tft, 
b) der belgifch u. niederländifch-fchweizeriiche Verkehr von dem Platze 
26* 
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Mannheim und damit von den großen badiſchen Staatsbahnen 
abgelenft wurde, 
ichleunigft rüdgängig gemacht werben. 

2. Es wolle die Schaffung eines Reichseiſenbahngeſetzes thunlichit be— 
ichleunigt werden, um vollftändige Garantien dafür zu erhalten, daß 
die Eifenbahnpolitif der einzelnen Bundesftaaten nicht zu Schädigungen 
des Haughaltes anderer Bundesftaaten führen kann. 

Dieje nachdrüdlichen Vorftellungen Hatten den erwünfchten Erfolg. Im 
Februar 1881 wurde der frühere Befigftand der badifchen Bahnen und bie 
Reerpeditionsbefugnis für Mannheim wieder hergeftellt. 


Tranfittarife für den Verkehr zwiſchen Niederland-Belgien 
und Elja$:- Schweiz über Mannheim. 


Bei den Verhandlungen handelte e& ſich nicht nur um die grund- 
fägliche Gewährung diefer Tarife, jondern es wurde von der preußifchen 
Regierung auch die Frage zur Diskuffion gejtellt, ob nicht die badiſchen 
Frachtſätze für Waren, welche von holländifchen oder belgifchen Häfen mit 
Schiff nah Mannheim kommen, um von bier mit der Bahn nach dem 
füdlichen Baden oder der Schweiz befördert zu werden, im Verhältnis zu 
den direkten Zarifen der Eonkurrierenden Bahnen zu niedrig find. Diefe 
Borausfegung war nach der Anſchauung badifcher Handeläfreife ſchon des— 
halb ungzutreffend, weil fie den Eifenbahntransport ab Rotterdam und ab 
Antwerpen verglih. Rotterdam befige aber nicht die Vorausſetzung zu 
einer Konkurrenziähigkeit mit dem Eijenbahnweg ab Antwerpen; daher könne 
der Eifenbahnverfehr ab Rotterdam auch nicht auffommen gegenüber Ant« 
werpen. Bergleichen fünne man nur den Wafjerweg ab Rotterdam und den 
Bahnweg ab Antwerpen. 

Bon den Gütern kommen vorzugsweife in Betracht Petroleum, Baum— 
wolle, Thran, Kaffee, Leinöl, Harz, Reis ac. 

Wenn man nur die reinen Wafler- und Bahnfrachten nebjt Platz- und 
Verſicherungskoſten ab Rotterdam über Mannheim nach Bafel mit der Bahn- 
fracht Antwerpen=Bafel vergleicht, jo zeigt fich, daß eine Differenz zu 
Ungunften der direkten Bahnfracht nicht befteht. Wenn man aber den 
Kapitalzingverluft während der viel längeren Reife zu Waſſer (3—4 Wochen) 
gegenüber der Dauer de Bahntransportes (3—4 Tage), die Möglichkeit 
des teueren Leichtern® bei niedrigem Waſſerſtande und andere ftörende 
Greigniffe in Betracht zieht, jo würde dadurch felbit eine Differenz zu 


’ ©. hierüber Bericht der Hanbelätammer Mannheim für das Jahr 1880. 
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Gunjten des Waflertrangportes ausgeglichen. Die yorderung eines Preisunter- 
ſchiedes zu Gunſten des Waſſerweges, welcher dem Zinsverluft gleichtommt, 
ift nach Anficht der Handelöfammer Mannheim eigentlich jelbjtverjtändlich. 
Bon den an die Rheinjchiffahrt anfchließenden Zranfittarifen mit 

Einlagerungsbefugnis in Ludwigshafen und Mannheim feien die folgenden er= 
wähnt, welche von den 

Kal. bayerischen piälzischen Eifenbahnen 

Gr. badiichen Eijenbahnen 

Kol. württemberg. Eijenbahnen vereinbart find: 


Zranfit-Tarife 
für die Beförderung don beſonders benannten Gütern, welche von einem 
belgijchen oder Holländifchen Hafen zu Schiff nach Ludwigshafen und von 
da nach den im Tarif angegebenen Stationen transportiert werden. 

Der Tranfittarif vom 1. Auguft 1881: Unter den Transport- 
bejtimmungen ift von Intereſſe, daß auch Hier die Vorſchriflen des füdwejt- 
deutjchen Verbandes gelten, infomweit nicht anderes bejtimmt if. Die Fracht: 
berechnung gejchieht jür mindejtens 10000 kg. Die Tranfitfäße des Tarifs 
finden auch Anwendung auf ſolche Transporte, welche nach Ankunft in 
Ludwigshafen in den Magazinen des kgl. Hauptzollamtes, der 
pfälziihen Lagerhausgeſellſchaft, bezw. für Getreidetransporte, 
welhe in den Magazinen diefer Gejelljchaft, den auf dem 
Grund und BodenderBahnverwaltung und unter deren direkter 
Kontrolle ftehenden Lagerſchuppen bejtimmter Firmen ein- 
gelagert werden und erjt fpäter, während der Dauer des gegen- 
wärtigen Tarifs, längſtens aber binnen Jahresfriſt vom Datum 
der Einlagerung ab gerechnet die Reife vollenden. 

Ab Ludwigshafen! 
nad: 















Ba... Mana 
Konftanz . . . ! via Marau I... 2.220. b 

Singen | =, 1. 1] ee rare re er 287 1,23 1,17 
Eingen loco . TR: II re 299 1,28 — 
Waldshut. Germeräheim \. . .. 2... - 318 1,15 1,16 
‚riebrichehafen via Brudfal - . . 2 22 20. 328 1,61 1,53 

regenz via Marau-fonftanz, bezw. Brudjal 
Griedrihähafen - - - .». 22.0... 354 1,71 1,63 

— via Konſtanz, bezw. Bruchſal-Fried⸗ 
m. RE BETTER, 337 1,61 1,59 

Roricha * onſtanz, bezw. Bruchſal⸗Friedrichs⸗ 
* — ee Ba, ü ae 347 1,74 1,75 


3 Die gleichen Sätze gelten ab Mannheim. 


406 Ernſt Heubad). 


Tranjittarif vom 10. Augujt 1884. Die Jnftradierung der 


Güter erfolgt nach bejonderen DBereinbarungen der beteiligten Bahn- 
verwaltungen. Wird im Frachtbrief eine Hiervon abweichende Route vor— 
geichrieben, jo fommen die direkten Säbe des Tranfittarif3 nicht zur An— 
wendung. Es empfiehlt fich alfo, feine Routenvorfchriften zu geben. 


Ab Ludwigshafen! nad) Getreide Bun 
N Schweiz. [ . . ... 1,60 franes pro 100 kg 1,80 fr. 
Rorſchach. .J Norboft:Bahır . . 16 =» : 100 =» 1,96 = 
Chur . . j' Verein. Schweizeriihe [2,63 = : 100 ⸗ 2,83 » 
St. Gallen. Bahnen \14 — « 100 » 2,14 » 


Zranfittarif vom 1. Dftober 1384. 


Ab Ludwigshafen nad) Getreide un 
Romanshorn ei 1,60 fr. 1,80 fr. 
Rorichad) . 7 Rorboft-Bahın | — er en he 1,756 = 1,96 = 
Ehur.. . . i ä 5 242 ⸗ 2,83 : 
St. Gallen "| Qeein. Schweizer. Bahnen | 194. 24» 


1. Nachtrag vom 1. Dftober 1885. 


Ab Ludwigshafen nach zur 
Romanshorn.. 1,68 fr. 
BERKER a a a ae 1,84 : 
I. 20: Sa Aa 2,71 = 
BB See 2,02 


Tranjittarif vom 10. Auguſt 1855. Die Sätze Bajel tr. gelten 


für Stationen der Jura —Bern —Luzern-Bahn, teilweife auch der Gentrals 
bahn, dann für fämtliche Stationen der wejtichweizerifchen Bahnen und 
darüber hinaus: 


Ab Ludwigshafen nad) Getreibe — 
262 km Baſel loco . . . ....6085 Mi. 0,83 ME. 
262 = Bajel transit. . j — 00 — ⸗ 
317 = Roman... .[ Ram) ...1ı2. 1,19 » 
257 » Singen transit . N; Se 1,05 ⸗ 
299 = Singen loco . .] via ee ER 1,10 : 
318 5 Waldshut . . .f et. ... 1,01 — 101 = 
328 = Spriebrihähaten . - - 2 2 2m. 130 = 143 — 
Be 5 BE ee en 1,46 = 155 > 


ı Die gleichen Säße gelten ab Mannheim. 
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TZranfittarif vom vom 6. September 1886. 


Ab Ludwigshafen nad Getreide rohe Baumwolle 
262 km Baſel transit. . . . . \ via Kauterburg: f 0,33 Mt. — Mt. 
2 2: Weſtſchw. | Hüningen 10,0 = _ 
262 km Bafel loco. . . . . . — “ 0,53 = 
262 : : transit Weftichw. : , ⸗ — ⸗ 
327 = KRonflan. ..... . via Raxau ⸗ 1,19 =» 
2837 » Singen transit . .. . — ⸗ 1,05 — 
299 s Eingen loco..... via Gemed: [f — - 110 — 
318 = MWaldahut ...... } heim er 5 1,01 = 
BSD, 8 EEE ie | via Marau | — = 1,53 — 
329 Friedrichshafen . .. JS Aufl 1 — » 143 » 


Tranfittarif vom 20. Mai 1890. Die Reerpeditionsbeitim- 
mungen für Ludwigshafen bleiben die gleichen wie früher und gelten auch 
fir Ginlegung bei der Lagerhausverwaltung der prälziichen Eifenbahnen. 

Die Getreidefrachtjäge für Bajel tr. und Bafel tr. Weſtſchweiz finden 
nur auf dem Wege der nachträglichen Ausgleichung Anwendung auf 
Sendungen, welche nach Baſel badifche Bahn loco adreffiert waren und ab 
da mit neuem Frachtbrief entweder ſogleich oder nach Einlagerung in einem 
der Kontrolle der Bahn unterjtehendem Lagerhaufe, letzterenfalls ſpäteſtens 
nad) Berlauf von 6 Monaten weiterbefördert werden. Die Säbe Baſel tr. 
gelten für den Weitertransport nach Stationen der jchweiz. Nordoftbahn, 
Bafel tr. Weſtſchweiz für Frachten nach weftjchweizerifchen Stationen, 

Auch Hier zeigt fich ein zu ganz befonderen Berbilligungen zwingender 
Einfluß der nach der MWejtichweiz mitfonfurrierenden elſäfſiſchen und fran— 
zöftichen Verkehrswege. 


Ab Ludwigshafen nad) Getreide rohe Baumwolle 
262 km Bajel transit. . . . . | via Zauterburg: [ 0,53 Mt. — Mi. 
262 =:  : = MWeitihw. | Elſaß 10,70 = — 
262 =: . re ——— — — 0,83 — 
262 s transit Weftichw. | i — oo. — ⸗ 
317 ⸗ Konſtanz..... . . via Maxau — ⸗ 1,19 — 
287 = Singen transit.... — ⸗ 1,05 = 
299 =: Singen loco ..... \ via | — ⸗ 1,10 = 
318 = Waldshut . ..... J Germersfeim | — = 1,01 = 
BI: N: AERO a ea an ee ee — — 1,53: 
329 = SFriedrihähaien . . » “22 200 —⸗- 1,43: 


Das Verhältnis diefer Tarife zu den Normaltariien und zu den andern 
betrachteten Verbandstariten läßt ein Vergleich mit den verichiedenen Über: 
fihten über die Frrachtiäge aller Güterflaffen in einzelnen wichtigen Verkehrs— 
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beziehungen erſehen. Diefe Überfichten, wie 3. B. die auf ©. 376, oder 
auf ©. 389 oder auf ©. 408, find für alle neu zur Ausgabe gelangten 
und bier beiprochenen Tarife an entjprechender Stelle jeweils mitgeteilt. 
Der Raummangel geftattet nicht, diefe Vergleiche im Texte durchzuführen. 


Interner Tarif der badiſchen Bahn. 


Auch Hiervon foll ein Beifpiel, und zwar der Tarif vom 1. Dezember 
1897 gegeben werden, um zu zeigen, daß die Inlandstarife der vom Ber: 
bandätarife beteiligten Staaten und die Verbandstarife in den mejentlichen 
Punkten übereinjtimmen. 


Tarifjäte der Stadt Mannheim. Gültig vom 1. Dezember 1887. 









































221 Bald. -....» - 1,69 1,43 
143 I Ahl . .. .... 0,91 0,73 
317 | Konflan . . .. . 7,38 : 2,02 1,71 
138 | Offenburg. . . . . 5 1 72.3, 5) 1 126, 1) 10,95 (6,9) | 0,81(5,9) 
237 INgen . 22.2... 6,72 3,36 2,12 1,84 1,56 
33 — 0,53 (16,1) 0,39 (11,8) 0,30 (9,1) ms 
318 | Walbehut.. . . . . 7,40 (23, 3) 3,70 (11,6) 2,33 (7,3) 12,08 (6,49 ] 1,71(5,4 
181 | Würzburg. . . . . 4,33 2,19 1 1,21 1,03 
IL BaREERE: & 27 1,94 98 0,55 0,48 
Holz. und 
km | Bon Mannheim nad) 1 —II III Doll * Stelle be? 
u Sp» 
262 1 Baldl. . . . 2... 1,30 1,04 0,70 0,91 0,70 
143 I Aehl . . .. 2... 0,71 0,58 0,41 0,51 0,41 
317 I 8onftan . ....]155 1,25 0,82 1,07 08 
383 Offenburg... . . 0,74 (5,4) [0,60 (4,4) [0,42 (3,05)|0,53 8,84) 042008 
287 | Sinn... .... 1,41 1,12 0,75 0,98 0,7 
33 | Waahäufell . . . . 10,25 (7,6) [0,21 (6,4) 10,18 (5,5) 10,20 {6,1} 10, 30.6, 1) 
318 | Waldshut. . . . . 1, 55(4,9) 1,23 (3,87) 0,822, 58) 1.07( 3,37) 0,828 58) 
181 | Würzburg. . . . . 0,93 0,7; 5 0,52 
71 1 SNoren . u. .% 0 5 0,44 (0,37 0,30 0, 3 0 8 


Die Sätze zu den Übergangsſtationen find die gleichen wie von Ludwigs: 
hafen; nach den näher gelegen innerbadiichen Stationen fommt die für den 





' Die eingeflammerten Zahlen geben die tonnentilometriichen Gejam tfrachten, 
nicht die Streckenſätze an. 
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Berfand dorthin günftigere Lage Mannheims in den billigeren Sätzen ab 
Mannheim zum Ausdrud. 


Die Beziehungen zwiſchen Eijenbahn und Rheinſchiffahrt 
oberhalb der großen Häfen Mannheim-Ludwigähaien. 


An verichiedenen Stellen jchon war Gelegenheit gegeben, allgemein 
nachzumweiien, daB die oberrheinifchen Bahnverwaltungen in der Rhein— 
Ichiffahrt eine ſchätzenswerte Gehilfin erbliden and dieſelbe folgerichtig durch 
tarifarifche Unterftügungen zu fördern bemüht find. 

Das Ende der großen Rheinichiffahrt Liegt heute noch in Mannheim 
Ludwigshafen, wenn auch der NRheinverfehr bis Straßburg in den legten 
wafjerreichen Jahren einen anjehnlichen Zuwachs erfahren hat, jo it doch 
eine Großfchiffahrt in dem Sinne, wie bis Mannheim, nach Straßburg 
wegen der nur zeitweife Hinreichenden Tyahrtiefe und wegen der dadurch 
bedingten Unregelmäßigfeit, manchmal auch Gefährlichkeit der Schiffahrt 
vorerft nicht erreicht. Dies ſpricht fi) am bdeutlichiten in den Wafjer- 
Trachten aus, die oberhalb Mannheim-Ludwigshafen mehr ala doppelt jo 
hoch find gegenüber den fonftigen Rheinfrachten. Auch die Statiftil der 
Schiffsunfälle! fpricht es beredt aus, daR oberhalb Mannheim-Ludwigshafen 
(oder richtiger oberhalb Speyer) ganz andere Strom- und Schiffahrts— 
verhältniffe! vorliegen ala unterhalb. 

Bekanntlich Liegt den beteiligten Regierungen (Baden, Bayern, Eljaß- 
2othringen) 3. 3. ein don dem Großh. badifchen Dberbaudireftor Honfell 
ausgearbeitetes Projekt für die Regulierung des Oberrhein bis Straßburg 
vor. 63 ift nicht befannt, wie weit die einfchlägigen Berhandlungen 
gediehen find. 

Diefe Oberrheinregulierung foll e8 der Großſchiffahrt möglich machen, 
regelmäßig, ohne Gefahr und ohne Leichterung bis Straßburg-Kehl gelangen 
zu können. Es bedarf feiner weiteren Auseinanderſetzung, daß die Durch- 
führung diejes Projektes von größter Bedeutung für Straßburg und Kehl 
wäre, daß fie auch eine fühlbare, aber mehr negative Wirkung auf Mann— 
heim⸗ Ludwigshafen äußern würde. Die Stimmung gegenüber dem Projekte 
iſt demgemäß am Oberrhein eine jehr verjchiedene. Dort wird fich in abjeh- 
barer Zeit ein uralter Vorgang wiederholen, der die rheinijche Verkehrs— 


1 ©. hierzu in den Jahresberichten der Gentral:Kommilfion f. d. Rheinichiff- 
fahrt die Abfchnitte über Fahrwaſſerverhältniſſe, Schiffaunfälle, Shhiffahrtäunter- 
brechung durch Nieberwailer zc. ac. 
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politif ſchon im frühen Mittelalter beherrſchte. Jede Stadt, welche den 
Umſchlagsverkehr beſaß, juchte fich denjelben möglichit zu erhalten, die weiter 
ftromaufwärts gelegenen Städte dagegen waren bejtrebt, ihn an fich zu 
ziehen. Während man aber früher in diefem Wettjtreite fich mittelalter- 
licher Waffen — der Stapel-, Umfchlagärechte, der Waflerzölle! ıc. — 
bediente, verfügt man heute über moderneres Rüftzeug. Darunter wird auch 
den Eijenbahdntarifen eine wichtige Rolle zuiallen, wenn der Kampf zwifchen 
den oberen und oberjten Rheinhäfen einmal wirklich entbrannt fein wird. 

Heute jedoch ift die Oberrheinregulierung bis Straßburg noch Projekt, 
die Schiffahrt oberhalb Mannheim Hat noch lange nicht die Bedeutung 
erlangt, welche man für fie erhofft, und fie fann in wafferarmen Jahren 
fogar wieder einen Rüdgang erfahren; zu einem etlichen Kampfe der 
Häfen Mannhein-Ludwigshaien gegen Straßburg fehlt daher zur Zeit noch 
der Grund. Es iſt jomit nur eine natürliche Yolge der ganzen Sachlage, 
wenn die nachitehende Betrachtung der pfälziich-elfäffiichen Eiſenbahntarife 
zeigt, daß feine Tendenz der Tarifpolitik vorliegt, welche auf Berjchiebungen 
im Umjchlagäverfehr der oberrheiniichen Häfen hinarbeitet, 

Wodurch würde es zum Ausdrud kommen, wenn 3. B. einerjeits die 
eljähfiichen Bahnen bemüht wären, den Rheinumfchlag von Straßburg auf 
Koften von Mannheim-Ludwigshafen zu fteigern, wenn andererfeits die Bahn- 
verwaltungen in Baden und der Pfalz den Umfchlag in Mannheim-Ludwigs- 
baten feſtzuhalten, das Vordringen der Großichiffahrt gegen Straßburg zu 
erichiweren juchten? In diefem Falle würde die Verwaltung der eljähfiichen 
Bahnen ihrem Hafen Straßburg befonders billige Umfchlagätariie gewähren, 
die Bahntarife für die Richtung von Ludwigshaten- Mannheim dagegen 
thunlichſt Hochhalten; die anderen beteiligten Verwaltungen hingegen müßten 
beitrebt fein, durch weitere Berbilligung ihrer Umſchlagstarife, beſonders aber 
durch ungewöhnlich niedrige Bahntarife Für die Richtung Ludwigshaſen bezw. 
Mannheim-Straßburg den Umschlag an fich zu ziehen und die Waflerfrachten 
nah Straßburg zu unterbieten. 

Kein einziges diefer Merkmale trifft zu. Wie jeit Jahren, klagt die 
Handelskammer Straßburg ? Heute noch darüber, daß für den Straßburger 
Hafen die erfehnten Umſchlagstarife noch nicht im vollkommen wünjchene- 
wertem Umfange eritellt find. Soweit ſolche Tarife beftehen, find fie gegen- 
über den Säßen von Ludwigshafen Mannheim ficherlich nicht zu niedrig. 
Ferner laffen die nachitehenden Angaben über die Bahntarife der Richtung 





ı Sommerlabd, Die Rheinzölle im Mittelalter. 
: ©. deren Nahreäberichte. 
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Ludwigshafen-Straßburg-Baſel erjehen, daß taritariiche Maßnahmen in dem 
angedeuteten Sinne nicht verfucht wurden. Derartigen Berfuchen würden 
übrigens jchon die ſeit 1836 auf einheitlicher Grundlage vereinbarten Tarife 
der Oberrhein und Maiuhäfen Frankfurt, Mainz, Ludwigshafen, Mann 
heim ac. entgegenjtehen. 

Nicht unerwähnt mag bleiben, daß die Wirkungen der Oberrhein- 
regulierung nicht jelten überichäßt werden. Nach dem Honjellfchen Projekte 
joll eine, auch bei Niederwafler hinreichend tiere Schiffahrtärinne von etwa 
100 m Breite hergeitellt werden. Es ift nicht wahrfcheinlich, daß fih in 
diejer verhältnismäßig — für den Rhein und die bis 90 und 100 m langen, 
12 m breiten Rheinschiffe — engen Rinne derjelbe Verkehr entwideln kann 
wie bis Mannheim; jedenfalls würde ein lebhafter Verkehr auch nach der 
Regulierung ganz befondere Vorfichtsmaßregeln und in vielen Punkten eine 
bejondere Betriebaweife erfordern. Darin liegt aber jchon ein Moment, 
welches auf Erhöhung der Wailerfracht hinwirkt; da das ſtärkere Gefälle 
diejer Strede die Frachten in dem gleichen Sinne beeinflußt, jo wird es 
nicht unberechtigt fein anzunehmen, daß der Umfchlagsverfehr von Mann- 
heim=Ludwigshafen zwar relativ einen Entgang durch die Regulierung bis 
Straßburg erfahren fann, daß aber die Berichiebung nicht jo bedeutend fein 
wird, wie viele hoffen oder fürchten. 

An diefer Stelle mag es angebracht fein, einen Kleinen ſtatiſtiſchen 
Überblid über die Entwiclung der Rheinichiffahrt und über die Beziehungen 
zwifchen Schiffahrt und Bahnverkehr am Oberrhein zu geben. 


Es betrug der tonnenkilometrijche Verkehr: 








Des Rheins? | Der Elder 
auf ber Strede auf der Strede 
Straßburg: Emmerih | Schandau:Hamburg 





Aller deutſcher Wailer: 
ftraken ! 










2 900 000 000 — 435 000 000 
1885 4800 000 000 1587 000 000 1 308 000 000 
1595 7 500 000 000 2 500 000 000 2 131 400 000 


! Sympher, Die wirtichaftliche Bebeutung bes Rhein⸗Elbe-Kanals. 

2 Dufourny a. a. D. 

» Heubad, Die Verkehrsentwicklung auf den Waſſerſtraßen und Eijenbahnen 
be3 Elbe: Ddergebieted. Berlin 1593. Siemenroth & Zroicel. 


Ernft Heubadı. 
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Entwidlung der Waſſerfrachten auf dem Rhein. 





Beraten Mittlere Ge: | Grenzwerte der Ge: Stäögul« Mittlere 
für Maflens| treibefrachten | treibefrachten Rotters frachten? | Mpeinfrachten 
Jahr | güter nach | Rotterdam- dam: Mannheim? ei Mannheim: 
BE pe Keane ET EEE in 2. pro DITRBURTE 
Pr in Pf. pro tkm pro 10 t * —55 tkm in Pf.protkm 





1880 1,35 — — | — — — 
1881 1,37 — 54,5- 90,0 0,965— 1,59 — — 
1882 1,43 — — — — — 
1883 0,90 — — — — — 
1884 1,03 — = — — — 
1885 0,0 — 50,0 75,5 0, 88 - 1,33 — — 
1886 0,90 0,29 — * 0,88—1,32 ER 
1887 1,01 1,27 — — — — 
1888 1,13 1,06 — — 0,88—1,32 — 
1889 1,06 0,67 - = = _ 
1890 1,27 0,82 30,0—70,0,.0,55— 1,24 — — 
1891 — 0,87 35,0-105,0|0,62—1,85 — — 
1892 — 0,84 30,0— 75,0 0,53—1,32]| 0,38—1,32 — 
1893 — 9,65 25,0—60,0 | 0,44—1,06 — — 
1894 — 0,90 25,0 — 75,0 0,44—1,32 — — 
1895 — 0,66 27,5—50,0 0,485-0,88] 0,88—1,41 — 
1896 — 0,79 30,0—75,0|0,53—1,32 — 233 
1897 — 0,65 30,0 — 50,0 10,535 — 0,88 — — 
1898 0,70 25,0— 70,0 0,44— 1,24] 0,75 — 2,10 1,75 


Südweſtdeutſcher Eifenbahnverband, 
Verband3-Gütertarif. 
Für Entjernungstabellen und bejondere Frachtfätze. 


1. Seit. 

Verkehr zwiſchen den Stationen der Eifenbahnen in Elfaß-Lothringen und 
der Wilhelm-Luremburgbahn einerſeits und den Stationen der pfälzifchen 
Bahnen andererfeits. 

Gültig vom 1. Januar 1885. 


Die Vorbemerkungen enthalten unter anderen: 
1. Frachtberechnung nach der Tariftabelle des ſüdweſtdeutſchen Verbands» 
gütertarifs, joweit nicht befondere Beitimmungen vorliegen. Nur für 


ı Dufourny, Der Rhein ıc., a. a. D. ©. 42. 
2 Nach ben Jahresberichten der Handelslammer Mannheim. 
Anm. Entiernung Rotterdam: Mannheim 566 km. 
Rubrort: Mannheim 352 km. 
s Nach den Jahresberichten der Handeläfammer Straßburg. 
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Güter des Specialtarif III Berechnung nach der beionderen Fracht» 
tabelle für diefen Tarif (ſ. diefe Tabelle fpäter). 

2. Die normalen Frachtſätze der Wagenladungsklaffen ermäßigen fich 
unter anderm im Verkehr Speyer tr., Germersheim tr., Marimilians» 
au tr. um je 0,06 ME. für 100 kg. 





km | Yon —— Gilgut | Stüdgue| A B * 
131 | Straßbure. . . . . 3,28 1,64 1,08 | 09 0,78 
262 | Ball... .... 616 | 308 1,96 1,69 1,43 








Verbandsgütertarif, Kilometerzeiger und Frachtſfätze x. 


Verkehr zwiichen Eljaß-Wilhelm-Luremburg: und Pialzbahn. 
Gültig vom 1. Juli 1392, 
Vorbemerkungen ohne weſentliche Anderungen gegen früher. 











Don — | Eilgut | Stücgut 25 











Straßburg . . . . 3,23 1,64 1,25 1,08 0,91 
262 | Ball... . . — 6,16 3,08 2,30 1,96 1,69 








AT. Nr.3 


Hol; Düngemittel 





A.:T. 
II E la 













131 | Straßburg 
262 BEE ..... 


0,78 
1,43 


0,71 0,58 
1,30 1,04 


0,36 
0,67 


In diefem Tarif erfcheinen Sätze für Ludwigshafen a. Rh. tr. Wafler- 
weg. Dieſe Sätze gelten für Sendungen, welche in Ludwigshafen auf dem 
Rhein anfommen und nach Lothringifchen und luxemburgiſchen Stationen 
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weitergehen, auch umgekehrt. Für dieſe Sendungen ermäßigen fich die 
Süße von 









0,035 


0,20 0 | 0,10 





0,10 | 0,06 





0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,06 








Nachtrag V dom 1. Dftober 1894 enthält unter anderem die 
Entfernungen für die neu aufgenommene Station Speyer Hafen und zwar: 
u. a. Speyer Hafen-Balel. . . . . . 254 km 

. : Gtraßburg. . . . 113 =: 

Wenn man fich erinnert, daß für die gleichen Orte ab Ludwigshafen 
die Tariffilometer 262 bezw. 131 km, daß die Entfernung Speyer-Ludiwigs- 
hafen 22 km und Speyer-Haien— Speyer Hauptbahnhof 4 km beträgt, 
könnte man zu dem Schluffe fommen, daß die Feſtſetzung der Entfernungen 
ab Speyer Hafen nach Bajel nur um 8 km weniger ala ab Ludwigshafen 
das Beitreben der Bahnverwaltung erkennen lafje, durch eine differentielle 
Begünftigung Ludwigshafens das Ende der Rheinichiffart und den Umfchlag 
vom Waſſer auf die Bahn thunlichſt in Ludwigshafen fejtzuhalten. Dies 
wäre jedoch ein Zrugichluß. Die Entiernung Ludwigshafen-Baſel mit 
262 Tariftilometern tft deshalb fo feſtgeſetzt, weil die wirkliche 
Entfernung Mannheim-Bafel 262 km beträgt. Will Ludwigshafen an dem 
Verkehr nach Bafel Anteil haben, fo muß es die Eleinere Entiernung Mann: 
heim⸗Baſel auch feiner Yrachtberechnung zu Grunde legen. Für den Verkehr 
ab Speyer liegt eine Knotenpunktkonkurrenz nicht vor, weshalb Hier die 
wirkliche Entfernung eingerechnet ift. 

Unter Aufhebung des Tarifheite® vom 1. Juli 1892 und der zu— 
gehörigen Nachträge erfcheint mit Gültigkeit vom 1. Mai 1895 ein 
neues Heit. 

Wie früher, findet fich auch Hier in den Vorbenterfungen die Beſtimmung, 
dat im Durchgangsverkehr nach und von den pfälzischen Stationen Germers— 
heim, Marimiliansau, Speyer fich die Frachfäße der Wagenladungsklafjen 
um 0,06 ME./100 kg ermäßigen. 

Meiter ijt Hier die Beitimmung bemerkenswert, daß die früher er- 
wähnten Ermäßigungen für Ludwigshafen tr. Waflerweg nach Lothringen 
und Luxemburg bejtehen bleiben und nun auch für Speyer tr. Waſſerweg 
gewählt werden. Die Begünjtigung hat alſo einen Zeil ihres differenziellen 
Charakters verloren. 
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Bon den Frachtſätzen jeien, wie früher, erwähnt: 















Stüdgüter 









3,05 2,27 1,94 1,67 
1,64 1,25 1,08 0,91 


259 | Lubwigshafen:Bajel . 6,10 
131 - Straßburg | 3,28 


AT. AT. 
Holz [Düngemittel 














0,67 
0,36 


Ludwigshafen: Ball . 
» Straßburg 


142 | 129 | 1,03 | 0,69 
0,78 | 0,71 1 058 | 041 | 051 





131 


Wie man fieht, find die Sätze nad) Straßburg die gleichen wie früher, 
während die Baſeler Sätze eine Fleine Berbilligung aufweilen. Man kann 
daraus fchließen, daß im Jahre 1895 die Tarifpolitit der Bahnen der 
Dpberrheinichiffahrt nach Straßburg feine Konkurrenz machte. Wäre dies 
der Fall geweſen, jo hätte man die Bahnfrachten von Ludwigshafen (Mann 
heim) gerade nach Straßburg beſonders niedrig erftellen müffen, um die 
Transporte diefer Strede vom Rhein auf die Bahn zu ziehen. 


Nachtrag VII vom 1. Oktober 1898 enthält u. a. Neufeſtſetzungen 
der Sätze von Ludwigshafen für Eilgut und Stüdgut und zwar: 


Eilgut Stüdgut 
Zubwigshafen:Bafel R.B. 259 km 5,56 2,78 1 Die übrigen Sätze 
Straßburg 131 : 3.12 1,56 unverändert. 


Die Sätze für Ludwigshafen tr. Waſſerweg im Verkehr mit lothringiſchen 
Stationen — alfo für Perpendiklularlinien zum Rhein — erhalten folgende 
Ermäßigungen der Normalfäte: 











A. T. [Übrige 42. 
Ne. 3 15. Wagenlad. 
u. 26 Güter 


ME. pro 100 kg 


0,20 | 0,10 0,10 10,10 ] 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,06 | 0,035 0,06 
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Es find dies die gleichen Ermäßigungen wie im Tarif vom Jahre 1892. 

Ausnahmetarif Nr. 3 (Rohftofftarif). Alle Beichränkungen 
hinfichtlich der Geltungsgebiete und der Artikel des zugehörigen Verzeichnifjes 
entfallen. 


Auch über den ſüdweſtdeutſch-ſchweizeriſchen Güterverfehr 
mögen einige wenige Frachtangaben gemacht werden. 
Zaren für den direkten Güterverkehr zwijchen Stationen: 
der Eifenbahnen in Eljaß-Lothringen und der Wilhelm-Luremburg- 
Bahn, ſowie der Prinz-Heinrich-Bahn, 
der fgl. Eifenbahndirektion Frankfurt a. M. und der Main-Ntedar- 
bahn, 
der prälzischen Eijenbahnen, 
der heififchen Ludwigsbahn, 
der kgl. Eiſenbahndirektion Köln (linksrh.) einerſeits und Stationen 
der jchweizerifchen Gentralbahn, der Emmenthalbahn, der Jura— 
Bern=Luzernbahn und der weftjchweizeriichen Bahnen, ſowie ber 
Simplonbahn andererfeits. 


Zarifvom 1. März 1885. Die Frachtſätze find in Schnitttabellen 
angegeben, d. 5. in Zufammenjtellungen, welche einerfeit3 die Entfernungen 
und Frachtſätze 3. B. von pfälziichen Stationen nach dem Schnittpuntt 
— dem Grenzübergangsort —, andererſeits die gleichen Angaben für 
jchweizerijche Stationen nad) dem Schnittpunkt enthalten. Geſamtfracht 
und =entfernung ergiebt fi) dur) Summierung der beiden Einzelangaben. 

Auch Hier möge ein Beifpiel angegeben werden, welches einen Vergleich 
mit den früher betrachteten ſüdweſtdeutſchen Verbandtarifen gejtattet: 








— — — — — — — 


























Ent⸗ Specialtarife 
fee OT Tom 
mung| a db BEZESE: 
km | cts. ! cts. | cts. | ets. || ets. ets. 
Don Ludwigshafen zum Schnittpunkt | 262 | 176 | 160 | 176 | 128 —⸗ 176 
: Genf E ⸗ .| 247 — — — — — 1 ÿ3 
Zuſammen 

| 








Eöriften LXXXIX. — Gifenbahntarife, 97 
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Ent: Ausnahbmetarife 


fer: I, 1|Rr-5 Dr, 8Gilen [Au 1ı Iae12 
I&p.7|un a etro⸗ 
| 5) pn | Teum treide 






















km | ets. | ets. | ets. | ct. cts. | cts. 
Don Ludwigshafen zum Schnittpuntt | 262 | 112 | 86 | 144 | 133 : 118 


: Genf . 247 | — | 134 | 245 | 208 | 324 | 150 


Sulammen | 300 | — 0 | 00 | | 457 | 268 
| | 


Die Sätze Ludwigshaten-Schnittpunft (in ets. für 100 kg) entjprechen den 
Sätzen Ludwigshaien-Bajel des jüdwejtdeutichen Verbandsgütertarifs. Die 
Anteile der deutjchen Bahnen find hier aljo in gleicher Höhe eingerechnet, 
wie im deutjchen Zarifverband, ine weitergehende Begünftigung des 
Tranfitverfehrs durch Deutichland, als fie fich früher jchon zeigte, ift im 
direften Verkehr mit der Schweiz nicht zugejtanden. 

Bon den Abteilungen a und b der Zarifllaffen gilt a für Sendungen 
mit direkten Frachtbriefen, Abteilung b für Sendungen, welche am Grenz: 
orte mit neuem Frachtbriefe verjehen werden. 

Neben den deutjchen Frachten Fällt die Höhe der ſchweizeriſchen Sätze 
ſehr auf, welche für die Frachteinheit nahezu auf das Doppelte fich ftellen. 
Auch die ſehr verjchiedenartige Behandlung von Getreide (150 ets.) und 
Petroleum (324 cts.) in der Schweiz ift bemerkenswert. 

An Stelle des Tarif vom 1. März 1885 tritt mit Wirffamfeit vom 
1. September 1892 ein neuer Tarif, aus deffen Inhalt auch einige 
charakteriſtiſche Bag angegeben werden follen. 





SGradtiäge 


Sp.T. I | Sp.T. 1 Sp.T. III A.T. 1 
a;ıb!ia, biay,hb a | b 





Bon Ludwigshafen zum Schnittpuntt | 176 . 160 | 176 





128128 86 | 112 | 96 
| 

Bei den Ausnahmetarifen find — was wegen der geringen Durchfichtig- 
feit der Tariigebarung dom Standpunkte diefer Studie aus zu bedauern 
ift — feine Schnitttariftabellen mehr angegeben, fondern nur mehr die direkten 
Geſamtſätze zwiſchen deutichen und fchweizerifchen Stationen. Da die von 
den einzelnen beteiligten Bahnen in jene direkten Frachtfäße eingerechneten 
Frachtanteile in den Tarifen nicht veröffentlicht find, fo können die neuen 
Süße zu Bergleichen mit früheren Angaben nicht dienen. 
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Ausnahmetarif Nr. 12 Getreide (nicht Mühlenfabrikate). Ludwigs— 
hafen⸗Genf 266 cts. gegen 288 cts. des vorher gültigen Tarife. 

Der neuefte Tarif vom 1. Juli 1896 enthält u. a. folgende Fracht- 
jäße in cts./100 kg. 














Bon Ludwigshafen zum 


Schnittpuntt (d.i. Bafel) |262 | 753 | 376 230 159 |127| 85 [111 











Vergleichen wir damit die gleichen im pfälziſch-elſäſſiſchen Verbands— 
verfehre gültigen Tarife: 


Bon Ludwigshafen { Mt. 6,40 3,05 227 194 167 129 103 0,69 0,9% 
nad Bajel frs. 7,60 380 284 243 209 160 129 8 112 


Wie erfihtlih), rechnen die deutjchen Bahnen im Verbandsverkehr 
mit der Schweiz die gleichen Säße ein, wie im inländijchen Verbands— 
verkehr. Eine Begünftigung des ausländifchen Tranſitverkehrs findet alſo 
nicht ftatt, joweit nicht Ausnahmetarife Pla greifen. Für die nach Aus— 
nahmetarijen transportierten Güter (ausſchließlich Holz) ift jeit 1892 eine 
Feſtſtellung nicht möglich. 


Berkehröpolitifche Beziehungen der Oberrheinhäfen 
zu einander, 


Außer den Angaben auf ©. 409. mögen hierüber noch einige 
Mitteilungen folgen. 

Bejonders erwähnenswert find die direkten, auf gleichmäßigen Grund» 
lagen beruhenden Zarife für den Verkehr zwifchen den oberrheiniſchen 
Städten Mainz, Kaftel, Guftavsburg, Frankfurt a. M.!, Ludwigshafen, 
Mannheim und Stationen der jchweizerifchen Bahnen. Eine gleichmäßige 
Tarifierung war noch zu Beginn der achtziger Jahre nicht vorhanden. So 
Eagen die Handelsinterreffenten der Stadt Frankfurt im Jahre 1882? über 


t ©. auch Dufourny, Der Rhein in feiner technifchen und wirtichaftlichen, 
beſonders auch verfehrätarifariichen Bedeutung. Überſetzt von Dr. J. Landgraf. 
2 Bericht der Handelskammer Frankfurt für das Jahr 1882. — Bgl. auch 
Abſchnitt II ©. 339 ff. 
A 
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den jchweren Schaden, der Frankfurt gegenüber Mainz, Guftavsburg, 
Mannheim, Ludwigshafen dadurch erwachje, daß diefe Städte im Verkehr 
von Ungarn über Wien für Getreide, Malz, Mühlenfabrifate ꝛc. jehr große 
Refaktien genießen, an denen Frankfurt feinen Anteil Habe. So koſte 
3. B. der Waggon (10 t) Getreide 


von Szolnok nad Frankfurt 547 M. minus 1,70 ME. Refaktien = 545,30 Mt. 
s ⸗ Mannheim 567 = : 8 ⸗ = — 539,0 : 


Ähnlich fei es im Derfand vom Oberrhein nach Vorarlberg und 
der Schweiz, wo Frankfurt von den Ausnahmetarifen der Rheinhäfen 
ausgeſchloſſen jet. 

An dem Jahresbericht der Handelsfammer Yrankfurt für das Jahr 
1884 ift Klage darüber geführt, daß durch den Baperifchen- Mannheim- 
Ludwigshafener Tarif die Frachten Dannheim-Südbayern zum Schaden 
Frankfurts billiger geftellt jeien als die Frankfurter Süße z. B. 











A|» a1 u m 


Me. pro 100 kg 


1,35 | 1,09 
1,28 | 1,01 








Frankfurt: Augeburg . . | 358 | 7,87 
Mannheim: Augsburg . | 310 | 7,48 



































3,74 | 2,42 














ee LT 

Außerdem Hätten Mainz, Guftavsburg und Kaftel für Schweripat, 
Roheifen, Gement, Erze, Mannheim für Petroleum, Spiritus, Schwefel, 
Bretter befonders billige Ausnahmetarife, welche Frankfurt nicht befiße. 

Ferner kojteten 10 000 kg Holz von Brannenburg nah Hanau 154 ME,, 
nah Dffenbah 155 ME, nah Frankfurt 159 Mk., nah Mainz 152 Mt., 
nach Kaſtel 154 Mk., nah Mannheim gebe e8 noch günstigere Preife. 

Die bayriſche und heſſiſche Bahnverwaltung gewährten auf Anfuchen 
für Frankfurt die Sätze von Kaftel. Frankfurt ift damit indefjen nod 
nicht zufrieden und will billigere Süße als Kaftel, weil es 22 km näher 
3. B. an Augsburg liegt!. 

Getreideirahten von Öfterreih. Die Bemühungen, für 
Frankfurt diefelben Refaktien zu erhalten, wie die Rheinhäfen, werden 
1854 fortgejegt und bewirken, daß im jüddeutjchen Getreidetarif vom 
1. November 1584 alle Refaktien abgeichafft werden. 





! Diefer Grundjag müßte die Handelskammer logiſcher Weile zum Schluffe 
führen, daß Mannheim mit Recht billigere Säbe, 3. B. nad) Augsburg hat, weil «3 
biefer Stabt um 43 km näher liegt (f. die Tabelle oben). D. Verf. 
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Frankfurt hofft durch die Mainfanalifierung Robjtoffe billiger beziehen 
und Fabrikate billiger verjenden zu können, die Spefen für Lagerung und 
Spedition zu vermindern und dadurch den Zranfit in Getreide ebenfo 
billig zu vermitteln wie Mannheim und Mainz. Neben der eigenen 
Konfumtion und Produktion wird dann auch der auf dem Waſſer an- 
fommende und abgehende Zranfitverfehr erhöhte Bedeutung gewinnen und 
damit jened Motiv eintreten, welches nah Ausſage ber 
Bahndireftion allein für die Tarifvergüänftigungen der 
Rheinhäjen beftimmend war. 

Die Handeläfammer Frankfurt wünſcht Reerpeditionstarife für den 
Verkehr von Italien und der Schweiz nach Norddeutichland, von Öfterreich 
nach Belgien, ähnlich wie fie Mannheim für den Verkehr von Belgien und 
Niederlarnd nach Dfterreich und der Schweiz befitt. — Im Belgiſch-Süd⸗ 
weftdeutichen Verkehr kofte ein Doppelwaggon Getreide von Antwerpen nad) 
Frankfurt 176 ME, von Antwerpen nah Mannheim im Reexrpeditiong- 
tarif nur 110 Mi. 

Aus dem Handelälammerbericht Frankfurt für 1885 ift für die vor— 
liegende Trage folgendes von Bedeutung : 

Mannheim, Ludwigshafen und Guſtavsburg haben für Getreide, Hülfen- 
früchte, Malz, Mehl, Mühlenfabritate und Ölfaten in Wagenladungen aus 
Oſterreich folgende Ausnahmetarife (gültig bis 20. Juli 1886). 

wenn bon einem Verſender 1000 t nad ben 3 genannten 

ab Wien 216 Mt. \ Plähen garantiert werben und wenn bie Genbungen nad) 

= Ebenfurt 223 = | Guflavaburg über Pafjan-Ajchaffenburg, die nah Mannheim: 
Ludwigshafen über Paffau: Würzburg gehen. ® 


Demgegenüber beträgt der ordentliche Tarif für Getreide: 
ab Wien nach Guſtavsburg 342 — nach else ie 342 Mt., nad) Frankfurt 323 ME. 
= Ebenfurt = ⸗ 350 ⸗ 350 = ⸗ 336 = 

Jene Ausnahmetarife gelten aber nur für den Waſſerumſchlagsverkehr, 
nicht für den Lokalverkehr. Frankfurt erhebt nach der Mainkanaliſierung 
auch Anſpruch darauf und hofft denſelben durchzuſetzen. 

Ausnahmetarife mit Bayern. Nach der Gleichſtellung der 
Tarife für Frankfurt mit denen von Kaſtel nahm die Handelskammer eine 
Prüfung der Ausnahmetarife im bayeriſchen Verkehr vor und fand, daß 
eine Anzahl diefer Tarife nur für Mainz, Mannheim bejtand, nicht aber 


1 Bericht der Handeläfammer Frankfurt für 1334. 
2 Nant a. a. ©. ©. 115 fagt: Eine Mindeftmenge ald Borausfegung für 
Frachtermäßigungen bildet manchmal thatfächlich die Begünftigung für einen Einzelnen. 
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für Frankfurt (3. B. für Spath, Roheifen, Gement, Brennholz, Torf, Erde, 
Roherze, Betroleum, Spiritus, Palm- und Kofosöl ſowie Holzwaren). Auf 
Bemühungen der Handelskammer, diefe Ausnahmstarife, die nicht nur dem 
Umſchlags-, jondern auch dem Lokoverkehr dienen, auch für Frankfurt zu 
erlangen, erwidert die Eifenbahndireltion Frankfurt, fie Habe die Abficht, 
die Stellung der Stadt Frankfurt gegenüber ihren Konkurrenzftationen be— 
treffö der tarifariichen Behandlung, generell, nicht von Fall zu Fall 
mit den beteiligten Bahnverwaltungen zu regeln. 

Im Bericht jür 1886 jagt die Handelskammer Frankfurt, die Kon— 
furrenz zwiſchen den verfchiedenen deutjchen und öfterreichiichen Eifenbahnen 
untereinander und mit den Waflerftraßen habe dazu geführt, daß jenen Rhein— 
umfchlagpläßen, welche den größten Verkehr zwiſchen Waffer und 
Bahn vermitteln, verbilligte Ausnahınatarite eingeräumt werden, die 
die Plätze ohne Umſchlagverkehr nicht befißen. 

In Folge der Mainfanalifierung bis Frankfurt wurde diefe Stadt 
unter Anwendung jenes Grundjates 1886 tarifarifch gleichgeftellt mit Mainz, 
Mannheim? ac. 

In diefe Tarife für den direkten Verkehr der Oberrheinhäfen mit ber 
Schweiz mögen die nachftehenden Notizen und kurze Angaben bei den 
einzelnen Güterklaffen einigen Einblid gewähren. Die Säte find nicht für 
Frankfurt, jondern für Ludwigshafen gegeben, um einen Vergleich mit 
früheren Zahlen diefer Schrift zu ermöglichen. Die Vergleichsmöglichkeit 
ift jedoch dadurch ſehr befchränft, daß nur die Gefamtjrachten, feine Schnitt: 
ſätze bis zum Grenzübergangsort veröffentlicht find, fo daß die von den 
deutichen Bahnen eingerechneten Frachtanteile fich der Beurteilung entziehen. 
Bemerkt fei indeffen, daß die unten bejprochenen Zarife aller Oberrhein 
bäfen für den Verkehr nach der Schweiz jeit 1886/87 auf einheitlicher 
Grundlage und zwar für die deutfchen Streden nach den Sätzen des füd- 
wejtdeutichen Eiſenbahnverkehrs berechnet find. 


Fradtnotizen aus dem Südweſtdeutſch-Schweizeriſchen Güterverkehr. 
Hefte 116 (u. UIG) 


enthaltend bie Taren für den direkten Güterverkehr zwiichen Frankfurt a. M., Guftavs: 
burg, Mainz, Lubwigahaien, Mannheim u. a. einerjeit3 und ben Stationen der Per: 
einigten Schweizerbahnen und der jchweizeriichen Norboftbahnen andererſeits. 


©. Dufourny a. a. D. ©. 69. Straßburg und Frankfurt in Oppofition 
gegen Mannheim. 
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Het IIG. Gültig vom 1. Auguft 1887. 


Aus der großen Zahl der Angaben für die Normal: und Ausnahmetarife fönnen 
nur einige wenige Säge herauägegriffen werden, welche einen Vergleich mit anderen 
Angaben, die früher im badiſch-pfälziſchen, oder im pfälziich-elfäffiichen Verkehr gemacht 
wurben, ermöglichen jo 3. B. ber A.T. Nr. 11 für Petroleum und Naphta, der A.T. 
Nr. 12 für Getreide, Hülfenfrüchte, Malz, Mühlenfabritate. 

Die Zariffilometer betragen: 


— (Mannheim)Baſel (B.B. u. Schw. C.B.) 262 km 


sSingen . . - 2... 287 ⸗ 
. 5 MWaldöhut . . »... 318 : 
: ⸗ ⸗tonſtanz.... . 317 : 


Ferner: 
Bon nah Baſel Waldshut Singen Sonftanz 
&t. Gallen (167) 167 (110) 106 (94) 95 615 
Chur (208) 200 (163) 164 (169) 168 (126) 126 
Anm.: ( ) effeltive Kilometer im Gegenfag zu den Tarifkilometern. 


Verkehr mit den Bereinigten Schweizerbahnen. 


Normalfäpße: 
Von Ludwigshafen Sp.T. I Ep.T. II Sp.T. III 
nad: a b a b a b 
Ehur 355 315 337 259 261 171 
St. Gallen 274 246 2638 201 203 134 


a) Allgemeiner Tarif. 
b) Zarif für Bau: und Nutzholz. 


Ausnahmetarif Nr. 11. Petroleum. 


Ludwigshafen (Mannheim)-CHur 323 cts. 
s s :St. Gallen 225 


Ausnahmetarij Nr. 12. Getreide. 
Lubwigähafen (Mannheim)EChur 244 cts. 
s ⸗ :St. Gallen 194 - 


Nachtrag III zu dem Tarifheft von 1887 beftimmt mit Gültigkeit ab 15. Dezember 
1888, daß bei AT. Nr. 12 Mühlenfabrilate geftrichen werben. 
8 Nachträge, darunter zu erwähnen: 
Nachtrag VI vom 1. Dezember 1891 enthält die Sähe bes UT. Nr. 23 
für beflimmte Stüdgüter. 


Außerdem bringt derſelbe teilweile erhebliche Ermäßigungen bei A.T. Nr. 11 
für Petroleum, nämlid: 


früher 
— (Mannheim) Chur 274 cts. 323 
= :St. Gallen 226 =» 225 


424 Ernft Heubad). 


Verkehr mit der ſchweizeriſchen Nordoſtbahn. 


Zariffilometer: Nah Baſel Waldshut Singen Konftanz 
Bon Romanshorn (166) 166 (109) 105 (63) 62 (20) 20 


Rorſchach (180) 1800 (123) 119 77,76 (34) 34 
Normalfäße. 

Bon Ludwigshafen Sp.T. I Sp.T. II Ep.T. III 

nad: a b a b a b 

Romanshorn 235 212 23 171 172 115 

Rorſchach 253 228 249 185 187 125 


a) Allgemeiner Tarif. 
b) Tarif für Bau- und Nutholz. 


Sonſtige Fradtjäße: 
A.T. Nr. 11. Petroleum, Ludwigshafen (MannheimRomanshorn 193 cts- 
:Rorihad 193 : 


AT. Nr. 12. Getreide ⸗ ⸗ ⸗ 160 = 
176 =: 


10 Nacdhträge, darunter zu erwähnen: 
Nachtrag V vom 1. November 1890 bringt unmejentliche Anderungen ber 
Frachtſfätze für Rorſchach. 
Nachtrag VI vom 1. Dezember 1891 bringt ben A.T. Nr. 23 für beftimmte 
Stüdgüter. 
Aus den Inftradierungstabellen zum Tarifheft II G möge nod ein kurzer Aus: 
zug Plab finden, um eine Anbeutung bon ber Art der Wegeleitung bei derartigen 
Zarifverbänden zu geben. 


Es wird inftradiert im Verkehr von 
Ludwigshafen nah Romanshorn: Rorihacd das ganze Jahr über Marausflonftanz 


Mannheim : ⸗ ⸗ ⸗ RKonſtanz. 
Ludwigshafen-Winterthur: In den geraden Monaten über Lauterburg- 
Hüningen: Waldshut. 
. B In den ungeraden Monaten über Marau: Singen. 


Kaſtel nach Gruppe 2 (Dietikon x. ıc.): 
Im Januar: Mai:September über Rüdesheim Münfter a. St.-Weißenburg-Baſel. 
Im März: Fuli:November über Rüdesheim: Bingen: Grünftadbt: Weißenburg: Balel. 
In den anderen 6 Monaten über Friedrichsfeld-Waldshut. 
Unter Aufhebung der vorbeichriebenen Zarife erſcheint das Tarifheft IIG 
vom 1. Auguft 1895. 
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Frachtfätze. (cts. pro 100 kg.) 


Normaltarife 
Bon Ludwigshafen Sp.T. I Sp.T. II Ep.?. III Holz 
nad: a b a b a b A.T. 
Romandhorn 223 206 226 166 167 112 141 
Rorſchach 246 222 242 180 182 122 151 
Chur 347 308 330 252 256 168 197 
St. Gallen 267 240 261 1% 198 131 160 


Ausnahmetarif Nr. 11. Petroleum. 


Don Nah Romanshorn Rorſchach Chur St. Gallen 
Ludwigshafen 194 194 278 226 cts. 


Ausnahmetarif Nr. 12. Getreide (gilt nur nach der Schweiz). 


Don Nah Romanshorn Rorſchach Chur Gt. Gallen 
Zudwigähafen 157 173 241 191 cts. 


Wie ein Bergleih mit dem Tarif von 1887 zeigt, bringt das neue Tarifheft 
sowohl bei Normal: al auch bei Ausnahmetarifen Ermäßigungen, bie allerdings 
nicht bebeutend find. 

Da die Normaltarife im ſüdweſtdeutſchen Berbandöverfehr zur gleichen Zeit 
nicht die gleiche Ermäßigung aufweifen, jo jcheint die hier gebotene FFrachtverbilligung 
auf einer Herabfegung ber jehr hohen jchweizerifchen Säge zu beruhen. 

Auffallend bei den Ausnahmätarifen ift es, daß 3. B. bei Petroleum bie Sätze 
für Romanshorn und Rorſchach glei find, während fie bei Getreide jehr erheblich 
von einander abweichen. 


Unter Aufhebung des Tarifheites von 1895 tritt mit 1. Januar 1899 ein 
neues Heft IIG in Kraft. 


Frachtſätze. 
Normalfrachtſfätze. 
Von Ludwigshafen Sp.T. I Sp.T. II Sp.T. III Holz 
(Mannheim) nad: a b a b a b A.T. 1 
Romanshorn 228 207 226 166 167 112 143 
Rorſchach 246 223 242 180 182 122 153 
Chur 348 310 330 254 256 168 199 
Et. Gallen 267 241 261 196 195 131 162 


Es find nur unerhebliche Änderungen eingetreten. 


Ausnahmetarif Nr 11. Betroleum und Naphta. 


Don Ludwigshafen (Mannheim) nah: Romanshorn Roridah Chur St. Gallen 
169 192 2833 215 cts. 
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Ausnahmetarif Nr. 12. Getreide. Bedingungen wie früher. 


Don Ludwigshafen (Mannheim) nad): I.! 11. 11. IV. Abteilung 
Romandhorn 128 157 128 128 
Rorſchach 144 178 144 144 
Chur 212 241 212 231 
St. Gallen 162 191 162 162 


NT. Nr. 11 zeigt einige neuerliche Ermäßigungen; 


A.T. Nr 12 if ohne 
Anderung in den neuen Tarif übergegangen. 


Zweites Kapitel. 


Steinkoßfenverkehr und SHteinkoßlenfradhten. 


Vor der Beiprechung der verkehrs- und tarifpolitifchen Vorgänge dürfte 
es zwedmäßig fein, in einigen ſtatiſtiſchen Zujammenftellungen eine Über: 
ficht über die Kohlenproduftion Deutſchlands, über einen Teil der deutjchen 
Kohlenausfuhr, über Kohlenpreife, über den Wettbewerb auswärtiger Kohle 
in Deutichland und im Ausland, endlich über Kohlen-Schiffsfrachten und 
deren Einfluß auf die Preisbildung zu geben. 

Die Kenntnisnahme diefer Zahlenreihen und insbeſondere zeitweije 
Rücdblide auf diefelben bei der Lektüre der tarifpolitiichen Maßnahmen 
werden die Einficht in die zu unterfuchenden Vorgänge wefentlich vertiefen, 
fie werden außerdem auch Gelegenheit bieten, die Ergebniffe und Wirkungen 
der Zarifpolitif, wenigitens teilweije, zu verfolgen, eine Tyeititellung. welche 
aus Raummangel im Tert nur in jehr beichränftem Maße vorgenommen 
werden fann. 


Zur Entwidlung des Kohlenbergbanes in Deutichland. ? 





1834 
Steintohlen: — Gelamtförderung . ” 000 000 t | 36 000 000 t | ” > t ag NO 000 € 
1 Tonne . . 2... 5,18 Mt. 10,78 Mt. 22 ME, Mt, 
Brauntohlen?: Zeuge Seiamtirrenng 620 000t o 700 000 t ck 
Wert 1 Tonne . . ... 2,83 ME. 3,65 Mt. 2,41 Mt. 
Nubrtoblen: ———— 8000 6001t 15 30 OO t “ 700 00 t 
Bert 1 Tonne . . 2... 4,51 Mt. 10,99 Mt. 6,36 Mt. 
Oberſchleſ. — — sont | 8300 000 t a, 20 ot 
@teinfoblen: | Kert 1 Tonne. . 2.» 3,58 Utt. 741 mt. 45 Mt. 
Niederſchleſf. Sefamtiörderung . 110 vom t 2400 0 t 3 000 3 TOO 000 t 
Steinktohlen: I Wert 1 Tonne. . » . . 5,56 Mit. 10,21 DE. 6,20 ME. 7,08 Mt. 





ı Hinfichtlich der Abteilungen I—IV. f. das Kapitel über Getreide. 
? Nah) Sympher, Tie wirtichaftliche Bedeutung des Rhein-Elbekanals. Bd. Il, 


Anlage 18. 


3 Über die Heizwerte von Stein» und Braunfohle ſ. ©. 442, Anm. 1. 
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Durchſchnittliche Großhandelspreije für Steinfohlen 
(in Mt. pro 1000 kg). 














Deutihe Steintohle Englifche Mittlere 
— ee — Slitein⸗ Waſſerfrachten? 
Siem ob tohle! Rufrort 
Jahr er Frankfurter frei Frankfurt 
Slamm: | Preife? Hamburg in 
tohle! ab Bord | gm) gi 
Mt. Mt. Mt. pro t pro tkın 











1879 5,00 9,48 (4,48)* 15,70 = — 

1580 7,40 10,58 (8,18) 16,20 4,25 1,33 
1881 5,80 10,32 (4,52) 16,10 4,38 1,87 
1882 6,10 9,96 (3,86) 14,00 4,78 1,48 
1883 6,20 9,91 (8,71) 14,00 2,88 0,90 
1884 6,10 10,42 (4,32) 13,50 8,30 1,08 
1885 5,90 10,14 (4,24) 13,30 2,88 0,90 
1886 5,90 10,00 (4,10) 12,90 2,88 0,90 
1887 5,70 9,86 (4,16) 12,70 3,64 1,14 
1888 6,30 9,84 (3,54) 18,10 352 | 110 
1889 9,30 12,19 (2,89) 15,80 25 | 086 
1890 12,40 15,06 (2,66) 18,30 2,72 0,85 
1891 11,00 13,99 (2,99) 17,10 2,85 0,89 
1892 980 | 12,63 (2,83) 15,10 275 | 086 
1893 7,60 11,94 (3,34) 15,20 2,14 0,67 
1294 8,70 | 11,16 (2,46) 15,10 2,94 0,92 
1895 8,10 | 11,10 (8,00) 13,40 2,18 0,68 
1896 8,00 11,14 (3,14) 12,70 2,56 0,80 
1897 8,60 | 11,54 (2,94) 13,10 2,14 0,67 
1898 8,80 12,11 (8,31) 14,60 2,30 0,72 








1 Nach den WVierteljahräheften zur Statiftit des Deutichen Reiches. 1899. 
I. „Zur Statiftit der Preife*. 

? Nach ben Yahreöberichten der Handelskammer Frankfurt a. M. 

3 Berechnet nach Angaben der Handeläfammerberihte Mannheim. 

+ Die eingeflammerten Zahlen ftellen die Preisunterfchiede von Frankfurt 
und Eſſen dar. Man vergleiche hiermit die Waflerfrachten. 
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Steinfohleneinfuhr in die Schweiz '. 

















Gejamte Hiervon fommen aus bezw. über? 
Steintohlen: —— — | 
= in — Deutſchland — | Italien | Frankreich 
Eos t | t | t | t 

1880 603 302 501 890 3752 6070 87 990 
1881 558 538 471111 6021 4271 7135| _ 
1882 619 142 525 668 6071 2981 84422 | 5 
1883 689 609 590323 | 7148 4137 88 004 | ” 
1884 702 479 606335 | 4866 2169 89 118 
1885 695 140 607 857 3787 2712 62 384 
1886 693 573 599 056 5209 1973 58 642 
1887 744 348 636 950 967 2411 72 973 
1888 759 851 642 040 106 2836 73 443 
1889 842 413 676 655 439 2274 101 955 
1890 928 039 700 466 620 3310 147 788 
1891 976 419 743 320 1006 3612 146 402 | 8 
1892 921 805 718 061 6399 — 119035 | & 
1898 934 702 707 061 6052 — 122 159 
1894 988 942 745 137 5677 er 137 792 
1895 1.080 576 792 379 7081 _ 159 563 
1896 1157485 861 543 7972 _ 163 885 
1897 1 218 047 911 203 7606 = 165 923 
1898 1301153 1013 549 6839 er 162 689 


ı Nah Mitteilungen der jchmweizeriichen Oberzolldireftion, Abteilung für 
Hanbeläftatiftit, in Bern. 

2 Für die Jahre 18550—1854 beziehen ſich die Zahlen auf bad Land ber 
unmittelbaren Zufuhr Bon 1885—1891 gilt bad Land bes lebten lm: 
fabes ala Herkunftsland. Seit 1592 wird dad urſprüngliche Erzeugungs— 
Land ermittelt. Die früheren und jpäteren Ziffern find aljo nicht durchweg ver: 
gleichbar. 
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Zur Berjorgung der Schweiz und Italiens mit Steinfohlen, 

















Deutichlands Ausfuhr! nach | Englands? Ausfuhr 
an britiihen 
Kohlen nad) Italien 
t 





Deutiche Gejamt: 


produktion 


t 


1882 516 315 17810 1 729 000 52 113 600 
1883 554 760 49 330 2080 100 55 943 000 
1884 573 460 68 520 2 197 600 57 233 900 
1885 600 510 59 210 2 510 000 58 320 400 
1886 585 000 42 320 2 662 400 58 056 600 
1887 629 140 53 150 3031 300 60 334 000 
1888 610 480 70 870 3 287 700 65 386 100 
1889 616 390 127 650 3 359 000 67 342 200 
18390 622 690 85 880 3 642 900 710 237 300 
1891 660 690 62 080 3 340 400 73 715 700 
1892 632 430 45 280 3561 000 71372 200 
1893 646 600 46 440 3936 700 73 852 300 
1894 691 330 43 700 4 431 900 76 741 100 
1895 149 840 21 530 4 133 600 79 169 300 
1896 838 290 16 410 3 996 500 85 690 200 
1897 875 850 17 630 4 628 900 91 055 000 
1898 998 360 98 380 4 463 900 96 309 700 








AT. Nr. 26 zum B.6.T. des ©.W.D.E.B. (Verkehr zwiſchen den 
badifchen und pfälziichen Bahnen). Vom 1. III. 1857 für Stein— 
foblen und Kokes. 

Für die Beförderung don Saarkohlen nach badiichen Stationen be= 
fteht ein befonderer A. T. (Kohlentarif Nr. 5), der für die Beziehungen 
zwiichen Bahnen und Rheinichiffahrt nicht von Einfluß ijt. 

Im übrigen gelten folgende Beitimmungen: 

1. Zwilchen Mannheim und prälzischen Stationen: 
a) für Ladungen von 10000 kg die Säße des Sp.T. II, gekürzt um 
0,01 ME. pro 100 kg. 
b) für Ladungen von 5000 kg die Sätze des Ep.T. II; 
2. Zwiſchen Ludwigshafen a. Rh. und 
a) einigen badischen Stationen, darunter Waghäufel 0,15 ME. pro 
100 kg (Sp.T. II | 0,21 Mt.) 
b) den übrigen badifchen Stationen Sp.T. III. 
Die badifchen Bahnen fahren alfo die von Ludwigshafen kommende 


ı Mach ber deutſchen Statiftif. 
2 Nach der englifchen Statiftit. Die engliiche Tonne = 1016 kg. 
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Kohle billiger ala die pfälzischen Bahnen die von Mannheim in die Pfalz 
gehenden Kohlen. 

AT. Nr. 26 für Steintohlen des V.G. T. für den badiſch-pfälziſchen 
Berkehr im S.W.D.E.B. vom 1. II. 1896 ſetzt feft, daß für den Verkehr 
von den piälzifchen Rheinhäfen Ludwigshafen, Speyer und Marimiliansau 
einerfeit3 nach badifchen Stationen die Sätze des Sp.T. III, von den 
übrigen pfälzifchen nach badiſchen Stationen Sp.T. II und von Mannheim 
nach pfälziſchen Stationen die Sätze des A.T. Nr. 26 gelten, welche um 
3—5 Mt. pro 10 t Höher find ala Sp.T. III, 

Dadurch, daß die von pfälziichen Rheinhäfen fommende Kohle in Baden 
billiger gefahren wird, ala in der Pfalf die von Mannheim verfchidte Kohle, 
wird dem Kohlenhandel der Pialz eine Begünjtigung zugeftanden, welche 
gleichzeitig dem finanziellen Intereſſe der Pfalzbahn dient, da dieſe für 
Mannheimer Kohlenjendungen in die Pfalz höhere Frachten erhält. Beſonders 
auffallend find für die gleichen Entfernungen von 45 km die Sätze 

Mannheim-Grünftadt 0,24 ME 
Ludwigshafen: Waghäufel 0,15 DE. 
Dieje Beſtimmungen beitanden fchon ſeit 1. Juli 1890. 

Am Tarif von 1896 tritt die Beftimmung Hinzu, daß im Verkehr 
von anderen pfälziichen Städten, ald den drei vorgenannten Rheinhäfen, 
nach Baden die Süße des Sp.T. II Anwendung finden. Diefe Maßregel 
dürfte teilweije vielleicht auch den Saarlohlenverfand nach Baden treffen. 
Für Baden ift es vom Standpunkte des Fiskus vorteilhafter, wenn die 
Kohlenverjorgung dieſes Landes durch den Handel Mannheims ober anderer 
badijcher Rheinhäfen vermittelt wird. Diefe gravitieren aber weitaus mehr 
nach dem Ruhr-, ala nach dem Saargebiet!. Es Liegt alfo im Intereſſe 
Badeng, die Zufuhr von Ruhrkohle mehr zu fördern ala die der Saar= 
kohle. Allerdings Hat dies auch feine Bedenken, jeitdem für das Ruhr— 
revier ein Kohlenſyndikat beiteht. Denn durch differentielle Begünfligungen 
der Ruhrkohle würde jenes Syndikat ein gewiſſes Monopol erlangen. 
Daß Übrigens der Bezug Baden? an Saarkohle durchaus nicht unerheblich 
ift, zeigen die ftatiftifchen Angaben ?, 


’ Der Handelätammerberiht Mannheim für 1395 jagt (S. 56), daß bei dem 
minimalen Nuten, ben ber Handel mit Saarfohlen läßt, ber Mannheimer Grob: 
handel dieſes Produft andauernd vernadhläffigt. 

Anm. d. Berf.: Bei der Ruhrkohle liegt die Chance größeren Gewinnes in der 
Möglichkeit, günftige Waflerfrachtfonjunfturen auszunügen. 

° ©. Tabelle 430. 
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Nachtrag III zum leßtgenannten Verbandstarif vom 1. April 
1897 mit dem AT. Nr. 26 für Steinfohlen, Braunfohlen, Briketts, Kokes, 
Aſche, Torf, Torfkohle. 


Von den Sätzen werden einige angeführt: 


eo Mannheim-Grünſtadt.... 2 220. 0,17 Mt. 

Ludwigahafen:Waghäufel. . ». » » 2... 0,15 — 
s :Baiel (Bad. B) » . .». 2... 0,64 : 
5 -Konſtanz.... 0,74 
⸗ Singen loco........ 0,71 
⸗ Singen trans... » 2220. 0,68 
⸗ EBENE; u 0,76 
- Würzburg. » - 20002. 0,50 


Der AT. Nr. 26 gilt außerdem noch für zahlreiche andere Bere 
bindungen. Für Orte, bei welchen die Ausnahmafäte nicht vorgefehen 
find, gilt der Sp.T. III. Außerdem beftehen noch bejondere Kohlentarife, 
welche jedoch in den Tarifheften nicht vorgetragen find. 

Die Sätze des A.T. Nr. 26 find gleichmäßig, ohne Rüdfichtnahme auf 
derfchiedene Entfernungen, um 5 Mi. niedriger als Sp.T. II. 

Meiterhin tritt mit dem 1. Januar 1898 in Kraft der AUT. Nr. 44 
für Steinfohlen deutjcher Herkunft, welche zu Schiff in Ludwigs— 
bafen (Mannheim), Speyer, Marimiliansau ankommen und mit der Bahn 
weitergehen. 


Die Sätze dieſes Tarifs find: 


Don Ludwigs⸗ Von Don Marimilians- 
bafen Epeyer au 
Nach Ball... ... 0,56 Mt. 0,55 ME. 0,48 Mt. 
-» Konftan . ... 064 » 0,65 = 0,57 ⸗ 
:s Singen loco. . . 0,62 = 0,60 = 0,52 ⸗ 
:  Gingen trans... . 059 = — 4% — 1 
s Waldshut... . 0,65 = 0,66 : 0,58 
:s Würzburg... . 046 =: 0,45 ⸗ 0,50 
e Rn. 039 : 035 > — 


Dieſer A.T. dankt feine Entſtehung der Ausdehnung des Rohſtofftarifs 
auf Brennmaterialen (f. hierüber auch ©. 360 ff. und 390 ff.). Die ober: 
rheinischen Bahnen fürchteten, durch den erweiterten Rohſtofftarif einen 
ftarfen Entgang für die Rheinschiffahrt bezw. Für ihre, durch die Rhein— 
ihiffahrt im Kohlenverfehr von den NRheinhäfen alimentierten Bahnlinien 
und eritellten, wie jchon früher erwähnt, ala Gegengewicht und ala Ber- 

Säriften LXXXIX. — Eifenbadntarife, 28 
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teidigungsmaßregel gegenüber dem Rohſtofftarif den A.T. Nr. 44 für den 
Kohlenumfchlagsverfehr der oberrheinifchen Häfen !. 

Die Schon früher beiprochene Wirkung der Anotenpunktlonkurrenz in 
Mannheim-Ludwigshafen (S. 415) tritt hier in Frachtſätzen ab Speyer 
beim DVergleich mit den Ludwigshafener Sägen deutlich zu Tage. 

Hier mag ein kurzer Überblif über intereffante Momente in der Ent- 
widlung des oberrheinifchen Ruhrkohlenhandels gegen Süden Plat finden. 
Da diejer Handel einen Hauptfig in Mannheim Hat, jo kann ſich diefer 
Überblit der Hauptfache nah an die Berichte der Mannheimer Handels— 
fammer anlehnen. 

Große Hoffnungen fnüpften fih in Mannheim, Frankfurt x. an die 
Eröffnung der Gotthardbahn. Mannheim beſonders, das bis jetzt der 
Vermittler der von Amerika, Indien ꝛ⁊c. über Holland-Belgien nah Süd— 
und Südmwejtdeutichland gehenden Güter war, hoffte durch die Eröffnung 
der Gotthardbahn auch Knotene und PVerteilungspuntt am Übergang der 
Rheinwaſſerſtraße in den neuen internationalen Schienenweg zu werden. 
Die Handeläkreife der Stadt Mannheim betonten aber jchon 1881, daß 
dieje Entwicklung nur dann möglich jei, wenn vorteilhafte direkte Bahntarife 
für die neue Bahnlinie ab Mannheim erjtellt werden. Man hielt e8 nicht 
für genügend, möglichit billige Bahntarite vom Ruhrgebiet durch die Schweiz 
nach Italien zu erftellen, fondern man forderte die Berechnung der Fracht⸗ 
jäge in der Weile, daß die Kombination aus Rheinfracht bis Mannheim 
und Bahnfracht Mannheim-Italien nicht nur nicht teuerer ift, als die direkte 
Bahnfracht vom Ruhrgebiet, fondern daß die Umfchlagsfäße der Bahn ab 
Mannheim nach Maßgabe der Entfernung ebenjo berechnet werden, wie 
direkte Säße vom Ruhrgebiete. Dadurch würde ich natürlich die Kombination 
Rhein und Bahnfracht billiger jtellen als die direfte Bahnfracht. Dies 
jei notwendig, jo jagt der Handeläfammerbericht von Mannheim für das 
Jahr 1881, einmal um die unentbehrliche Frachtdifferenz zu Gunſten der 
Verfrachtung auf dem Wafjer zu gewinnen, dann aber auch, um die billigere 
Waſſerſtraße als entjcheidenden Faktor für die neue MWelthandelsftraße an- 
erkannt zu jehen. Dies ſei umfo notwendiger, als der englische Wettbewerb 
in Stalien die billige Seefracht mit feiner heimischen Bahnfracht fombiniert. 
Es fomme aljo vor allem darauf an, daß die großherzoglich badiſchen 
Bahnen den Gedanken engiten Anjchluffes an die Rheinſchiffahrt zur That 
werden laſſen, eine Politik, die ihnen zum höchiten Nuten gereichen würde. 

! Siehe hierüber die Eingabe des Vereins für Wahrung der Rheinjichiffahrts: 
intereffen an den f. preuß. Minifter der öffentlichen Arbeiten vom Januar 1898. 
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Dann werde der Berkehr von Norddeutichland nah Zurin, Mailand, 
Aleffandria, Genua dem Weg über Mannheim fich zuwenden, während 
jener nad) Verona, Benedig, Udine, Trieft nah wie vor München und 
dem Brenner gehören würde. 

Für den Erport nach Italien füme vor allem in Betradht: Stein- 
fohlen, Tabak Mafchinen, Hopfen, Malz, chemifche Produkte, fünftlicher 
Dünger, Eijen- und Mejfingwaren. 

Belonderd viel verſprach man fich für die Ausfuhr an Ruhrkohlen. 
Bon dem italienischen Bedarf! dedten 1879: 


Großbritannien. . - » 2 222.2. 1294 200 t 
Demi 2 422, 20 87 646 t 
Braut 2: 02 4 040 139 609 t. 


Die Schiffsfracht Für englifche Kohlen nach Genua jtellte fich nach 
Angaben der Mannheimer Handelsfammerberichte auf etwa 12—17 sh 
pro t?. Der Preis in Mailand betrug für Ia Steinfohlen 40—45 Free. 
Der Grubenpreis der englifchen und deutichen Kohle ijt nach Behauptung 
der Mannheimer Handelskammer ziemlich gleih. Die Ruhrkohle müßte 
alfo, um in Stalien mit der englischen Kohle konkurrieren zu fönnen, für 
höchftens 31—32 Fred. pro t von der Zeche bis Mailand verfrachtet 
werden?, 


Mannheims Handel bittet nun die Generaldireftion der badijchen 
Bahnen: 

1. um al3baldige Einrichtung eine® mäßigen Tranfittarifes für die in 
Mannheim zu Waſſer und Bahn antommenden und via Gotthard 
weitergehenden Güter; 

2. thunlichjt vereinfachte Manipulation beim Grenz: und Zranfitzoll- 
verkehr durch die Schweiz. 


Die Hoffnungen, welche man auf die Eröffnung der Gotthardbahn ge— 
jeßt Hatte, waren im Jahre 1882 nicht verwirklicht worden. Einer— 


ı Val. auch die ftatiftifchen Tabellen ©. 428 u. 431. 

2 Nach Nüegg a. a. D. (S. 441) nur 9—13 sh. 

3 Diefe Rechnung der Handelätammer Mannheim iſt nicht ganz zutreffend; 
denn die Differenz zwifchen 40—45 fr. und 12-17 Schilling (15—21 fr.) ift nur 
24-25 fr. und umjaht den Grubenpreis, die engliſche Bahnvorfracht, die italienijche 
Bahnfracht und den Zwiichenhandelägewinn. Bei obiger Rechnung wäre aber ein 
Handelsgewinn bei beutjchen Kohlen nicht mehr möglich, felbft wenn die Fracht vom 
Ruhrgebiet nach Mailand nur etwa 250 fr. pro 10 t betragen würde. 

23 * 
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ſeits find die ſchweizeriſchen und italienischen Frachtjäge noch viel zu Hoch, 
um einen bedeutenden Export von Deutjchland über den Gotthard nad) 
Ktalien zu ermöglichen, andererſeits ift auch der wünfjchenswerte enge An« 
ſchluß der badifchen Bahnen an die Rheinjchiffahrt noch nicht erreicht, in= 
dem vor Allem noch billige Kohlenumfchlagstarife fehlen. 
Das Frachtverhältnis war früher folgendes: 
j Zeche:Bafel (Bahn) . 130,00 ME. Doppelwaggon 
Diretier Bahnverjand | Safe. Tailund Bahn) 130,00» 
260,00 Mt. 
Kombinierter Ab Zeche bis Mannheim: Schiff einschl. alſo 7 Mt. 
Rhein: und Bahn: ber Wieberaufbereitungsfoften . . 67,00 ME. \ zu Unguniten 
verfand über Mannheim-Bafel (Bahn) . . . 70,00 = von 
Mannheim Bafel:Mailand (Bahn) . . . . 130,00 = Mannheim 


267 Mt. 


Seit 1. Juni 1882 jtellt ſich das Verhältnis wie folgt: 


Ab Zeche bis Mailand (Bahn). . . . 305 fr. Doppelwaggon 
Ab Zeche bie Mannheim (Schiff) mit 
MWiederaufbereitungstoften. . . . . 67 Mt. = 83,75 fr. 
Mannheim Ehifol  ,,,, 2287 f 151,50 — 
Chiafjo-Mailand " — 


Die Handelskammer Mannheim bedauert dieſe Tarifpolitik auf das 
lebhaitejte, durch welche die natürlichen Borzüge der Rheinwaſſerſtraße 
unnatürlich unterdrüdt jeien. Die auf der Luzerner Konferenz (18. bis 
19. Oktober 1881) über den bdeutfch» italienischen Güterverkehr von der 
badiichen Bahn verlangten Zugeftändnifje für den Mannheimer Umſchlags- 
verkehr (Reduktionen des ordentlichen Tarifs für regelmäßige Ertrazüge) 
jeien don den fchweizer und italienischen Bahnen nicht zugejtanden worben. 

Nach den Überfichten der MWeltwirtfchait „von Neumann-Spallart“, 
1880 ©. 205 verteilt fidh die Kohlenkonfum Englands in folgender Weije: 
32,4 %o auf die Eifeninduftrie, 21,3 0/0 andere Großinduftrie, 16,4 %o Haus 
haltungen, 6,5 /o Gas- und Wafjerwerfe, 6,4 0/0 Bergwerte 4,6% Dampj- 
ichiffe und Eifenbahnen. Ähnlich, folgert die Handelskammer Mannheim, 
wird es auch in anderen Ländern ſein, und deshalb wäre gerade Italien 
ein vorzügliches Abſatzgebiet für die Ruhrkohle, weil dort die meiſte In— 
duſtrie in Ligurien und Toskana ſich findet. Much der Umſtand empfiehlt 
die Ruhrkohle, daß nach Ländern, in denen der größte MWertanteil an den 
Steinfohlen durch die erwachjenen Frachten dargeftellt wird, nur hoch— 
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wertige Kohle verfrachtet werden kann. Ein bedeutender Kohlenexport von 
Deutſchland nach Italien könne ſich bei der lebhaften Konkurrenz Englands 
aber erſt dann entwickeln, wenn die natürlichen Vorzüge des Rheinweges 
voll ausgenützt und zu dieſem Zwecke billige Reexpeditionstarife über 
Mannheim erjtellt werden. 

Auch für die nähere Umgebung Mannheims und deren Kohlenverforgung 
fei Hier nicht genügend geforgt !, fo daß der Vorteil des Rheins eigentlich 
nur Mannheim felbit zu Gute füme. Dies fei bei der entjtehenden Kon— 
kurrenz von Lauterburg und dem alten Wettbewerbe von Guſtavsburg 
(deflen SKonkurrenzumfchlagstarife inzwifchen weggefallen find) befonders 
fühlbar. 

Auch im Jahre 1883 gingen die Erwartungen Mannheims auf die 
Verbindung über den Gotthard nicht in Erfüllung. Doch wurden in 
diefer Zeit von den Schweizer Bahnen Ermäßigungen in Ausficht gefteltt, 
welche für die Fracht von der Ruhr an die italienische Grenze eine Ver— 
billigung von 2 red. pro t ergeben. Mannheim verjpricht fi) hiervon 
allerdings noch feinen Nußen; allein man dürfe Hoffen, daß gelegentlich 
verfprochener Reformen auch die Verwaltung der badifchen Bahn nichts 
verfäumen werde, um den Anjchluß der Bahn an die Rheinichiffahrt ent— 
ſprechend zu reformieren ?. 


Bei Einführung der für Ruhrfohlentransporte in Mengen von 1000 t? 
nad Italien von deutjchen Bahnen für das Jahr 1887 im Rüdvergütungs- 
wege bewilligten Frachtermäßigung von 1 Fre. pro t bei Sendungen nad) 
Stationen nördlih von Arona, Sejto Galende, Gallarato und von 2 Free. 
pro t nach den übrigen italienifchen Stationen beabfichtigten die großherzoglich 
badifchen Staatöbahnen gleichzeitig auch für Kohlenjendungen ab Mann- 
beim eine entfprechende Trrachtermäßigung zu gewähren und zwar mit 45 
und 90 Gentimes für die Tonne. Leider bereiteten jedoch die übrigen be= 
teiligten Eifenbahnverwaltungen dem Borhaben Schwierigkeiten. Diejelben 
behaupteten, daß ein erheblicher Verkehr deutjcher Kohle über die Rhein- 
und Mainumfchlagspläße nicht zu erwarten ſei; denn es hätten fogar die 

ı jiber den Standpunkt Preußens zur Berbilligung der oberrheiniichen Bahn- 
tarife ſ. ©. 401. 

2 Über die Steintohlentarife des S.W.D. ED. nad Italien ſ. in den einzelnen 


Jahren bei Abjchnitt II. 
3 fiber den differentiellen Charakter derartiger Tarife j. ©. 421 Anm. 2. 
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Bertreter deutjcher Zechen erflärt, daß auf dem Waflerwege ein Wettbewerb 
der weicheren deutfchen mit der härteren englijchen Kohle nicht möglich jei. 

Die Handelälammer Mannheim dagegen hielt diefen Wettbewerb für 
möglich und verlangte mindeſtens 90 Gent. pro t Ermäßigung!. Sie be= 
hauptet, daß nur die hohen Frachten bisher dem Export deutjcher Kohle 
nach Italien Hinderlich geweſen feien und daß die deutjchen Erporteure ficher- 
lich eine entjprechende Qualität für Italien liefern würden. Allerdings fe 
bisher der Kohlenerport nach Italien mit Umſchlag vom Rhein auf die 
Bahn in Mannheim ſehr gering gewejen und habe 3. B. in Mannheim 
betragen: 


a 16 Wagen 

— an. nz Ähnlich fei die Sachlage 
1886 . REN Te: in Ludwigshafen. 
1887. ..... 10 : 


Die Frrachtberechnung für den Kohlenverkehr nach Italien über Mann 
heim ftellte fi damals folgendermaßen: 


Fracht von der Zeche nach den Ruhrhäfen. . . . . . - 11,50 Mt.⸗ 

Umfchlag in den Rheinkahn... ne 150 » 
IHUTIBEIER: 52 u ee ee 0,50 = 
Rheinfracht Ruhrort: Mannheim -. . . . » - 26,00 = 
Ausladeipefen in Mannheim und Wieberaufbereitung . . 16,50 : 
56,00 Mt 
= 70,00 fı 

Bahnfracht von Mannheim nad Chiaſſo 156,50 fr., nah Pino 144,40 fr. 

Kombinierte rat bis Mannheim . + 70,00 = + 70,0 : 

Zufammen ab Zeche 226,50 fr. 214,40 fr. 


Die direkte Bahnfracht ab Zeche beträgt nach Chiafjo 217,85 Fres., 
nah Pino 205,75 res. 

Es ſtellt fich alfo der Verfand über Mannheim troß Waflerfracht um 
8,65 Fred. teurer als der direkte Bahntransport. Gine Ermäßigung der 
Bahnfracht ab Mannheim um 9 Fres. pro 10 t wäre alſo mindeftens notwendig, 
um die Beteiligung Mannheims zu ermöglichen. Die badische Bahnverwaltung 
wird daher dringend erjucht, diefem Bedürfniſſe Rechnung zu tragen. 

Die vorstehende Frachtberehnung muß man fich etwas näher betrachten 
und fich erinnern, daß der Umſchlag vom Schiff in den Bahnwagen heute 


Jahresbericht für 1857. 
® Ter heutige Durchſchnittſatz beträgt 15,50 Mt. 
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etwa 3 ME. pro t, im Jahre 1887 bei den damals noch weniger vervoll- 
fommneten Entladevorrichtungen vielleicht 5 ME. koſtete. 


Der letzte Poften der Frachtberechnung bis Mannheim von 16,50 ME. 
wird daher der Klarheit wegen beffer zu teilen fein in die Unter— 
abteilungen: 


Umſchlag vom Rheinfahn in den Bahnwagen. .... 5,00 ME. 
MWiederaufbereitungsfoften bezw. Qualitätsverluft . . . 11,50 = 


Diefen Hohen Qualitätsverluft erleidet die Kohle nur beim Waffertransport 
und zwar dadurch, daß wegen des öfteren Umſchlages und wegen ber 
Lagerung der Kohle im Scifferaum in 2—3 m hohen Schichten die 
unteren Schichten ftarf gepreßt werden und daher einer weitgehenden Zer— 
Eleinerung und Grusbildung unterliegen. Die Sciffstohlen werden aus 
diefem Grunde nach der Ausladung aus dem Kahn neu aufbereitet, d. h. 
gefiebt und fortiert, der Abfall zu Briketts ıc. verarbeitet. 


Diefer große Nachteil haftet nur dem MWaflertransport an, während 
eine erhebliche Qualitätöninderung beim Bahnverfand, bei dem die Kohle 
von der Zeche bis in den Fabrifhof in einem Wagen und in jeichten 
Schichten befördert werden kann, nicht eintritt. In diefem Verhältnis liegt 
ein natürlicher Vorjprung der Bahn. Ob nun die Schiffahrt mit Recht 
verlangen fann, daß die Bahn auf die Ausnützung dieſes natürlichen Vor— 
ſprunges verzichten und durch weitgehende Berbilligung ihrer Frrachtfäße 
ſelbſt eine Schwäche der konkurrierenten Binnenſchiffahrt beheben joll, 
möchte doch nicht ohne weiteres zu bejahen fein. Auch darf nicht vergefjen 
werden, daß in anderen Fällen die Rheinichiffahrt die Gleichitellung der 
verbilligten Bahnfraht mit dem Waſſerverſand (3. B. beim Rohjtofftarif) 
auf das hHeftigite befämpit hat. Auch wird man mit Necht fragen dürfen, 
ob im umgefehrten Falle, das heißt wenn in irgend einer Verkehrsbeziehung 
die Waflerftraße einen natürlichen Vorfprung vor der Bahn befigt, die 
Schiffahrt mit einem Ausgleiche diejes ihres Vorſprunges, ſei es durch Er— 
höhung der Wafferfracht oder durch Minderung der Bahnfäte, einverjtanden 
wäre? 

Man könnte — im Hinblid auf den gefchilderten Wettbewerb zwifchen 
Ruhrkohle und englischer Kohle — jagen, daB der Nachteil der Wafler- 
verfrahtung dem Transport in Seejchiffen wegen des Lagern? in noch 
höheren Schichten mehr anhafte als der Binnenſchiffahrt. Dies ift an 
fich zweifellos richtig. Allein, während die Binnenmwafjerfrachten unter den 
Sat von 0,5 Pr. pro tkm nur ausnahmsweiſe fallen, gehen die Gee- 
frachten England» Jtalien fogar noch unter den Betrag von 0,2 Pf. pro tkm, 
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die Seefrachten Oftindien-Europa noch unter den Betrag von 0,1 Pi. pro tkm 
herab. Diefer Umftand, im Verein mit der Maſſenhaftigkeit des See— 
transports, giebt der Seeichiffahrt die Möglichkeit, den oben beiprochenen 
Nachteil des Qualitätsverluftes leichter auszugleichen. Außerdem ift nicht 
zu überjehen, daß die englische Kohle wefentlich Härter ift, als Die 
deutjche. 

Seit Ende der achtziger Jahre jchwinden die Regungen in Mannheim, 
einen Rubrfohlenverfehr nach Italien in das Leben zu rufen, mehr und 
mehr!. Nur vom Jahre 1888 jagt der Bericht der Handelsfamıner 
Mannheim, daß die Nachfrage nach Kohlen etwas Lebhajter war. Im 
Jahre 1859 war in Folge des großen Koblenftreif3 die Dedung des in— 
ländiſchen Bedarfes jehr ſchwierig. Auch im Jahre 1893 waren die ein- 
heimischen Zehen nur mit Mühe im ftande, den wejtdeutichen Bedarf zu 
deden, jo daß die englifche und bejonders die belgiiche Kohle in fühlbaren 
Wettbewerb mit dem AInlandprodufte? tritt. Noch merklicher wurde 1804 
die Konkurrenz der belgischen Kohle in Südweitdeutichland. 1896 war es 
troß jehr guter Rheinwaflerftände den deutjchen Zechen kaum möglich, den 
Bedarf des Inlandes — joweit unfer Unterfuchungsgebiet in Frage kam — 
zu deden. 

Bei diefer Sachlage, wenn belgifche und engliiche Kohlen unferer Ruhr— 
und Saarkohle in deren eigenjtem Abjabgebiete fühlbare Konkurrenz zu bieten 
vermögen, wenn unjere Zechen nur mit Mühe den Anforderungen des Inlandes 
gerecht werden können, erfcheinen die Hoffnungen des Mannheimer Kohlen: 
handel auf einen nennenswerten Kohlenerport nach Stalien ala fchwer 
erfüllbar. Wenn ſich auch der Mannheimer Kohlenverfand nach Italien 
im lebten Jahre gehoben Hat, kann doch von einer Ausfuhr in großem 
Maße nicht gejprochen werden. Die Gepflogenheit der Bahnverwaltungen, 
den Wünſchen nach Erleichterung derartiger Exporte nur dann nachzulommen, 
wenn ein nachweisbares Bedürfnis ſchon gegeben ift, oder wenn die 
Berhältniffe jehr günftig für die Erwedung eines regen Verkehrs Liegen, 
findet Hier ihre Nechtiertigung. 

Weſentlich günftiger als im Kohlenverfehr geitaltete fich die Wirkung 
der Gotthardbahn auf Handel und Verkehr Deutichlands in anderen 
Gütern: 


' Am Jahre 1593 dagegen zeigt der badiiche Kohlenverjand nach Italien eine 
auffallende Zunahme. 
VBgl. die ftatiftiichen Tabellen ©. 425 ff. 
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Am Durchfchnitt der Jahre 1878—1881 verteilte fich ! 


die Ausfuhr europäiicher? Staaten | die Einfuhr aus Italien: 
nah Italien wie folgt: 

er & h Mont Enid...» . 65,04 9% 60,53 Yo 
Belgien 
Holland 
Deutichland (5,53 %0) 
Schweiz 
Öfterreih:Ungarn } Semmering, Brenner 22,74 00 18,76 9% 


' 20,710 
Gotthard... . 1,22% | Magen) 20,71% 


Nach der Eröffnung der Gotthardbahn, und zwar im Durchfchnitt der 
Sahre 1882—1889 verteilte ſich dagegen: 





Die a nach Stalien: Die Einfuhr aus Italien: 
* England —— 58.40 % 
Frankreich 8, 16 %o | 8, h) 
s Belgien 
: Holland ae 99,670 
. Deutfchland (12,35 %0) mit . . . 22,45 %o 10.86 %) 29,67 %o 
: Gchmeiz 
Öiterreih:Ungarn mit - - 2 22. .: 19,39 do 11,93 9% 


Die für Deutfchland vorteilhaften Wirkungen der Gotthardbahn äußerten 
fich vorwiegend auf dem Gebiete der Metall-, insbejondere der Eifeninduftrie. 
Bon dem Gejamtwerte des europätjchzitalienifchen Metallmarktes entfielen 
auf Deutjchland im Durchſchnitt 

1879 - 1831: 7,19 % 
1882 - 1889: 22,91 %o 

Vom italienischen Kohlenbedarf deckte Deutſchland 1390 91 nur 2,9200, 
Gegenüber den billigen Seefrachten® zwifchen England und Italien konnten 
die Gotthardbahn und die deutichen Bahnen unmöglich aufflommen. 


Nachtrag VI vom 1. Auguft 1898 zum Berbandögütertarif vom 
1. Februar 1896 dehnt den Ausnahmetarif Nr. 44 für Steinfohlen auch 
auf die in den Rheinhäfen hergeſtellten Briketts aus. 





: 5 Rüegg, „Die Wirkungen der St. Gottharbbahn“. Echmollers Jahrbuch 
für Gefeßgebung, Verwaltung und Volkswirtſchaft. 1392. €. 155 ff. 

? Die eingeflammerten Zahlen gelten für Deutichland. 

3 Nah Rüegg a. a. D. betrug 1531 der Frachtſatz Cardiff-Genua 13 sh = 
0,27 Pr. pro tkm Konſulatsbericht aus Cardiff), 1888 aber nur mehr 9 sh = 
ca. 0,19 BF. pro tkm (Zeitichrift Weltmarkt 1558 ©. 33). 
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In diefer Maßregel liegt eine kräftige Unterftügung des Koblenverfehrs 
auf dem Rhein bis Mannheim-Ludwigshafen. Bei diefer Berfandart ergeben 
fich ziemlich viele KHohlenabfälle, welche wie fchon erwähnt, durch die Aufs 
bereitung abgejondert und zu Briketts 2c. verarbeitet werden. Dadurch, dat 
die Bahn die Aufbereitungsanftalten im Abſatz ihrer Produkte unterftüßt, 
fördert und unterftügt fie indirekt auch die Rheinichiffahrt. Man darf hierin 
eine zweite Maßregel der oberrheinischen Bahnen erkennen, welche den Kohlen— 
handel der Oberrheinhäfen gegen die befürchteten Wirkungen des Rohſtoff— 
tarifs ſchützen joll!. 

Ausnahmetarif Nr. 26 aus dem Nachtrag V vom 1. Augujt 1897 
für den Verkehr zwiichen Eljfaß- Lothringen, der Wilhelm-Lurem- 
burg= und Pfalz-Bahn. 


* Steinkohlen, Braun: Zum Vergleich: 


kohlen, Rotes u. ſ. w. Sp.T. III 
Ludwigshafen-Baſel (R.B.) . . . 259 0,64 Mt. 0,70 ME. 
Speyer-Hafen Basel (RB). . . 254 0,63 : — — 
Maximiliansau-Baſel (R.B.) . . 212 0,54 ⸗ — ⸗ 


Ausnahmetarif Nr. 44 zum letztgenannten Tarif. Stein— 
kohlen deuticher Herfunft, welche zu Schiff in einem der unten 
genannten Rheinhäfen anfommen und von da mit der Bahn weiter befördert 
werden. 

Ludwigshafen: Bafel (RB) . . . 0,56 Mt (Ep.T. III 0,69 Mt.) 
Speyer: Hafen Bafel (RB)... 055 =: 
Marimiliansau-Bafel (R.B.) . . 0,48 

Der gleiche Tarif, wie er auf Seite 433 fchon im badifch-pfälzifchen 

Berkehr beiprochen wurde. 


Südweſtdeutſch-ſchweizeriſcher Eiſenbahnverband. 


Ausnahmetarife für die Beförderung von Steinkohlen, Steinkohlen— 
aſche, Steinkohlenkoks, Steinkohlenkoksaſche und Steinkohlenbriketts, ſowie 
Braunkohlen, Braunkohlenkoks und Braunkohlenbriketts. Zwiſchen Stationen 
der großherzogl. badiſchen, der Reichseiſenbahnen in Elſaß-Lothringen und 


1Bemerkenswert iſt der hohe Heizwert der Brifett?. Es beträgt im Durchſchnitt 


der Bet von beften Steintohlenbrifett3 . . 9,0 
s ⸗ -Ruhrkohlen..... 8,3 
⸗ s Saarlohlen .. .. . 7,5 

befter böhmischer Steinfohle. 6,5 
: =  Fächfiicher Steinfohle . 6,5 


böhmiſcher Braunkohle 4,5—5,0 
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der pfälziſchen Bahnen einerjeit? und Stationen der ſchweizeriſchen Nordoſt— 
bahn und der vereinigten Schweizerbahnen andererfeits. 

Ältere Tarife (Ausnahmetarif für Steinfohlen Richtung Elfaß- Oftjchweiz 
vom 15. Juli 1894, ſodann Tarermäßigungen für Steinfohlen im füdweſt- 
deutjch-jchweizerifchen Verkehr vom 1. April 1897) find Leider nicht mehr 
erhältlich geweſen. 


Tarif vom 10. Oktober 1897. 


Bon Nah) Romandhorn Rorſchach 2 Chur St. Gallen 
Ludwigshafen. . . . . 106 cts. 116 ets. 162 cts. 125 cts.pro 100 kg 
Mannheim... . . . 106 » 116 =» 162 » 125 = 
Speyer Hafen . . . 107 : 117 : 163 » 1% : 

Zauterburg Hafen... 105 = 115 : 161 » 124 » 
Straßburg... . . . 90 : 100 = 146 = 109 » 
Ri... 177 : 87 ⸗ 133 — 9% : 


63 fällt auf, daß die Frachten ab Straßburg, welches 131 km näher 
an der Schweiz liegt, nur um 16 fr./10 t niedriger find alö die von 
Ludwigshafen, während 3. B. der Sat Ludwigshajen-Straßburg für Special» 
tarif III 41 ME. / 10 t und die Waflerfracht Ludwigshafen-Straßburg 20 big 
30 ME. 10 t beträgt. 

Auffallend ift es ferner, daß die Frachtfäße ab Lauterburg faft ebenfo 
hoch find ala die von Ludwigshafen und Speyer, obwohl Lauterburg etwa 
50 km näher an der Schweiz liegt. Dan könnte vermuten, daß dies durch 
bedeutende Trrachtzugeftändniffe der pfälziſchen Bahnen ermöglicht wurde, 
die fich vielleicht um diefen Preis den ganzen Umfchlag in Ludwigshafen 
erhalten wollten; denn wenn die Kohlenfracht auf der Bahn von Lauter- 
burg ab faft ebenfo viel foftet, wie von Ludwigshafen — der Unterjchied 
beträgt nur 2 fr./10 t — fo wird natürlich der Tranfitverfehr nach der 
Schweiz die weniger gut ſchiffbare Rheinftrede Ludwigshafen = Lauterburg, 
deren MWafferfrachten deshalb auch Höher find, thunlichſt meiden und fich 
von Ludwigshafen ab der Bahn bedienen, umjomehr als hier die Umſchlags— 
und Lagerungsgelegenheiten in reichjtem und volllommenjtem Maße fich 
darbieten. Jene Vermutung wäre indeſſen falſch. Der geringe Unterjchied 
in den Säben ab Lauterburg und ab Straßburg hat feinen Grund nicht 
in einer tendenzidfen Zarifpolitil, jondern nur darin, daß die Sätze für 
Zauterburg und Straßburg erft dann die gleiche Grundlage erhielten wie 
die Mannheim-Ludwigshafener Säbe, als die Verwaltung der Reichseifen- 
bahnen die Ermächtigung ihrer Auffichtsbehörde eingeholt bezw. erhalten hatte. 

Nur in der Zwiſchenzeit bis zum Eintreffen diefer Ermächtigung war 


444 Ernſt Heubadı. 


die Frachtdifferenz abnorm Hein (f. Hierzu dem nachitehenden Nachtrag II 
vom 15. April 1898). 

Auffallend ift endlich noch der große Unterfchied von 13 fr./10 t in den 
Sätzen von Straßburg und Kehl, da diefe Orte fich jehr nahe liegen. 

Nachtrag I vom 1. Januar 1898 enthält neue Frachtſätze für Stein- 
tohlen ꝛc. deutfcher Herkunft, welche zu Schiff in den Rheinhäfen zwifchen 
MannheimeLudwigshafen und? Marau (nicht in eljäffiichen Häfen) an— 
fommen und von da mit der Bahn weiter gehen. Die eingellammerten 
Zahlen bezeichnen die bisherigen Sähe vom Dftober 1897. 


Bon Nah Romanshorn Rorſchach Chur St. Gallen 
Mannheim-Lubwigähafen 94(106)! 104(116) 150(162) 113 (125) cts. pro 100 kg 
BEE 3 6 95 (107) 105 151 14 =: oo. 
Rheinu . ...... 9 101 147 10 = : « 


Der Nachtrag bringt, wie erfichtlich, erhebliche Ermäßigungen, aber nur 
für piälzifche, nicht für eljäffiiche Rheinhäfen. 

Nachtrag TI vom 15. April 1898 bringt nun auch für die elfäffiichen 
Rheinhäfen ermäßigte Säße, die den langjährigen Wünjchen der dortigen 
Intereſſenten Rechnung tragen. 


Don Nah Romandhorn Rorſchach 
a b a b 
Zauterburg. . . . - 98 98 (105) 103 108 (115) cts. pro 100 kg 
Straßburg. . . . . 84 84 (90) 94 94 (100) : 
Don Nach Chur St. Gallen 
a b a h 
Zauterburg. . . . 153 154 (161) 117 117 (124) cts. pro 100 kg 
Straßburg. . . . 140 140 (146) 1093 105 (109) = = 


Abt. a für Güter, die mit Schiff in den Rheinhäfen anlommen. 
Abt. b für Güter, die nicht mit Schiff in den Rheinhäfen anfommen. 


Ausnahmetarif für die Beidrderung von Steinkohlen ıc. (mie früher) 
von Stationen der badiichen, heifiichen, pfälziichen Eifenbahnen, der 
Neichseifenbahnen, der Eifenbahndirektion Frankfurt a. M. und Mainz ıc. 
nah Stationen der Schweizerifchen Gentralbahn, der Jura» Simplon= 
bahn ıc. 

Gültig vom 1. Februar 1808, 


I Die Säße des Tarif3 von 1597 find in Klammern beigeſetzt. 
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Schnitt-Tarife, 
Von Nah dem Schnittpunkte (Bajel) 
a b 
Lubmwigähafen 259 km 69 ets. 79 ets. 
Zauterburg 199 km 62 cts, 
Straßburg! 141 km 46 cts. 


Dom Schnittpunkt nach Genf (241 km) 91 cts. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von Steinkohlen ꝛc. von Stationen 
der badiſchen, pfälzischen, eljäjfiichen ıc. Bahnen nach Stationen der Gott» 
bardbahn. 

Frachtſätze nach Chiafjo: 


a b 
Don Ludwigshafen Mannheim. . . 191 167 cts. pro 100 kg 
5: MER u: 2 a a 188 161 : ⸗ ⸗ 
Lauterburg....... 175 153 =: = 
-Straßburg........ 162 15l = : 


Abteilung a für 10 Tonnen 
: b für 45 u. 50 Tonnen. 


Entfernungen: 
km km km 
Zari Bon Ludwighafen nad a 259 Waldshut 314 Shaffhaufen 295 
arif- und * 
Gifeftiv- = Speyer ⸗ 254 ⸗ 318 ⸗ 299 
nloncier ⸗Lauterburg⸗ :» 19% ⸗ 271 ⸗ 267 
Straßburg = : 141 ⸗ 214 ⸗ 210 
effeft. Zariftilometer 

Bon Chiafjo nach Bafel 314 381 

. 5 Waldshut 282 349 

⸗ » :» Chafihaufen 291 357 


Die deutjchen Frachtfäte entiprechen annähernd den wirklichen Entfernungen 
von den Rheinhäfen, jo daß hier ein Wettbewerb gegen die Rheinfchiffahrt nicht 
hervortritt. Vom Standpunfte diefer Unterfuchung aus ift e8 zu bedauern, 
daß die —— der Bahnverwaltungen nicht in der Form von 





1 Da bie Waſſerfracht Ludwigshafen-Straßburg etwa 21 Mi. pro 10 t beträgt, 
fo verlangen die Straßburger Intereffenten, dab die Bahnfrachten ab Straßburg nad) 
ber Schweiz um wenigftens 21 ME. niedriger gehalten werben ala bie von Mannheim: 
Ludwigshafen. — Vgl. Denkſchrift der Handelälammer Straßburg an ben k. pr. 
Minifter der öffentl. Arbeiten v. 5. Novbr. 1898, Yahresbericht der Handelskammer 
1898 ©. 17 ff. 
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Schnittſätzen erfichtlich find; hierdurch würde der Einblid in das Verhältnis 
zur Rheinfchiffahrt ein vollfommenerer werden. 

Die betrachteten Kohlentarife dürften gezeigt haben, daß jchädliche 
differentielle Tarifmaßregeln im Kohlenverkehr — ſchädlich für die Rhein— 
Tchiffahrt oder für einzelne Pläge — von den Oberrheinbahnen im all— 
gemeinen nicht dverjucht wurden, und daß folche Maßnahmen, wenn fie Hier 
und da vorliegen, entweder verſchwunden find oder eine Abſchwächung 
ihres differentiellen Charakters erfahren haben. Der Dank hierfür gebührt 
ohne Zweifel großen Teiles den Tarifverbänden. Lebtere wirken dahin, daß 
die einzelne Bahnverwaltung nicht allzu einjeitig ihren Intereſſenſtandpunkt 
wahrt, juchen vielmehr durchzufeßen, daß die am DVerbande beteiligten 
Berwaltungen eine Politif der ntereffenvermittlung einjchlagen, die am 
letzten Ende auch den Vorteilen der einzelnen Verwaltung beſſer dient, als 
einfeitige Intereſſenpolitik, welche ſtets jchädliche und verbitternde Kampf 
maßregeln hervorruft. 

Auch die Erwägung mag bei den gejchilderten Tarifwandlungen mit— 
gewirkt haben, daß eine verkehrs- und Handelspolitifche Annäherung der 
Neichglande ganz erheblich dazu beizutragen vermag, den Prozeß der 
politiihen Wiederangliederung zu fördern. Ungemein bezeichnend hierfür 
iſt eine Ansprache, welche der Präfident der Straßburger Handelsfamnıer ! 
im Sahre 1898 an den Chef der Verwaltung der Reichseiſenbahnen, 
t. preußiichen Staatöminifter dv. Thielen Hielt. Er erinnerte hierbei an die 
Schwierigkeiten, mit denen Handel und Induftrie von Elſaß-Lothringen 
zu kämpfen habe, um das vor bald 30 Jahren verlorene Abjahgebiet zu 
erjeßen. Damals Habe Eljaß-Lothringen einem großen, einheitlichen Staats— 
verbande angehört, in welchen es faſt feine Sonderintereffen einzelner 
Gebietöteile gab. Im Deutichen Reiche dagegen beftänden Handeläinterefien 
der Einzeljtaaten, denen gegenüber Eljaß-Lothringen kräftiger Unterftügung 
des Reiches, insbefondere einer Verbeſſerung der Tarifverhältnifie des Straß- 
burger Rheinhafens bedürfe. 


Jahresbericht der Handelsſkammer zu Straßburg f. d. Jahr 1898 S. 11. 
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Drittes Kapitel. 


Handel, Verkehr und Frahten von Getreide in GHüdmwel- 
deutſchland. 


Die Schwierigkeit der Aufgabe, auf wenigen Seiten einen Überblick 
über die Verkehrspolitik in einem der wichtigiten Verkehrsgebiete Deutjch- 
lands, ja Europas zu geben, zeigt fich wohl nirgends fo deutlich wie beim 
Getreideverkehr. Iſt doch Mannheim der bedeutendite Getreidemarkt Süd— 
deutſchlands, deſſen Einfluß jedoch weit über die deutfchen Grenzen hinaus» 
reicht und deſſen Bedeutung durch die Zahlen des Mannheimer Verkehrs 
durchaus noch nicht voll zur Darftellung kommt, da der Mannheimer 
Getreidehandel auch beträchtliche Sendungen von Brotirucht vermittelt, 
welche, über Genua, Marfeille oder vom Dften Europas kommend, den Plab 
Mannheim ſelbſt gar nicht berühren. 


So manche Erjcheinungen in der ZTarifierung des Getreides ſeitens 
der Bahnverwaltungen laſſen ihre tiefere Bedeutung erſt dann erkennen, 
wenn man nicht nur die Eifenbahntarife, fondern auch die Verichiebungen 
in den Produktionsgebieten, die Preisbewequngen, die Einfuhrverhältniſſe 
Deutſchlands, die See- und Binnenſchiffahrtsfrachten, die Ernteverhältnifje 
der Produftionsländer betrachtet. Auch die Angaben über die oberrheinifche 
Berkehrsentwidlung bleiben tote Zahlen, jolange nicht die Anderungen in 
den Abjabgebieten ıc. bekannt find. 

Muß dies alles auf ſehr beſchränktem Raum dargeftellt werden, jo 
fann e8 nur in jehr aphoriftiicher Weife gejchehen, ingbejondere muß es 
dem Leſer überlaffen bleiben, viele Schlußfolgerungen aus dem gebotenen 
Bahlenmateriale jelbft zu ziehen. In diefen Sinne bittet der Verfaſſer die 
nachftehenden, jkizzenhaften Angaben aufzunehmen. 

Mie früher, in dem Kapitel über Steinfohlen, jollen auch bier zu— 
nächſt einige ftatiftifche Tabellen und eine gedrängte chronologijche Überſicht 
über die Entwicklung des füdweſtdeutſchen Getreidehandels und verkehrs 
einen allgemeinen Überblick über den Gegenſtand geben. Die Tabellen 
ſollen gleichzeitig dazu dienen, Wirkung und Urſache einzelner Tarifmaß— 
regeln beurteilen zu laffen. 


Ernſt —* 
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Getreideeinfuhr in die Schweiz. 









Geſamte 
Weizeneinfuhr 
in die ea 

zZ 





Hiervon fommen über bezw. aus: 


Deutichland 


dz 





| 





Öfterreidh: 
In — Italien 
7 dz 














Frankreich 


dz 
















1880 | 2794 196 7831634 | 791766 | 93009 | 1127 787 
1881 | 2464982 874368 | 649983 | 82902 | 857729 
1882 | 2750395 | 1087684 , 823499 | 120583 | 718629 |) netto 
1883 | 2428603 | 1091005 690301 |, 219127 | 428170 
1884 | 2924604 | 1265718 | 344530 | 498852 | 815504 
1885 | 2699 183 456 704 ' 962053 | 76985 | 194309 
1886 | 2935 229 692499 |, 1464104 |, 52738 39 062 
1887 | 2896419 720106 ' 1201759 | 71650 39 622 
1888 | 3001767 262334 | 1687621 | 56672 50 659 
1889 | 2930 251 339654 | 1397424 | 61534 67 779 
1890 | 3302442 410418 | 1175483 | 50024 60 723 
1891 | 3427717 503294 | 882489 | 95639 49996 || geutt 
1892 | 3080444 1540 | 402420 8915 12580 | 
1893 | 3341033 441 | 514148 3588 10 118 
1894 | 3594411 11501 | 469881 | 1728 6 705 
1895 | 3762628 32409 | 431907 | 1189 6.530 
1896 | 4224381 13031 | 406817 589 10 798 
1897 | 3531974 45478 | 183335 1143 10 546 
1898 | 3447 242 42551 | 1454 | 2592 | 6527 
= Gejamte Hiervon fommen über bezw. aus: 
oggeneinfuhr ich: f . 
Jahr | in 40 eat Deutjchland — Italien | Frankreich 
Meterzentner dz de dz dz 




































1771, 17145 
842 17 762 
2.002 18 033 
837 17 146 
528 17 970 
842 17 653 
908 19 396 
766 14 944 
5921 10 983 
6 261 11 784 
6 654 9519 
2.088 13513 
1692 6 358 
2572 5 637 
3 768 4574 
1270 2998 
424 2174 
315 1219 
84 882 











5 180 
15 027 
18 851 
14 636 
13 899 
16 787 
11518 

5 920 

4019 

6 246 

8 230 

8978 
12 535 

4 890 
11 266 
19 036 

1338 

3634 


netto 


brutto 


Anm. über die Grundlagen der jchweizeriichen Hanbeläftatiftik ſ. die betreffende 


Zabelle zur Kohlenverſorgung der Schweiz. 
Öfterreich- Ungarn famen anfangs der 80er Jahre 24—25 %0 der ſchwei⸗ 


Aus 


zeriichen Getreibeeinfuhr. 


©. 428, Anm. 2. 
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Notizen zum deutſchen Getreideverfehr. ! 











| Deuiſchlands Einfuhr im Special-| Durchgegangen auf dem Rhein 
handel einſchließlich Mühlenlager: | über die deutiche Zollgrenze zu 








anfchreibung Berg (Emmerid)) 

Jahr —— — a a 

Weizen | Roggen Wen | Xoggen 

in Zonnen in Zonnen 

1882 687 241 658 280 298 211 | 161 726 
1883 641 910 777 046 343 073 | 225 337 
1834 754 512 961 560 439 431 | 225 829 
1885 572 423 769 701 268 062 188 822 
1886 273 280 565 265 351 723 204 297 
1887 >47 255 638 544 382 001 232 526 
1888 339 767 652 811 295 469 333 050 
1889 916 887 1059 731 321 313 314 536 
1890 672 587 879 903 401 786 279 505 
1891 905 332 | 842 654 673 431 264 833 
1892 1 296 213 >48 599 672 568 153 838 
1893 7083 453 | 224 262 653 757 144 006 
1894 1 153 837 653 625 708 364 209 125 
1895 1338 178 964 802 928 169 224 435 
1896 1 652 705 1 030 670 908 965 346 259 
1897 1179521 856 832 1 013 008 319 200 
1898 1 477 455 914 072 1 061 116 330 422 


Chronologiſche Notizen über die Entwidlung des ſüdweſtdeutſchen, 
insbejondere des Mannheimer Getreidehandels. 


Nach den Hahreöberichten der Handelätammer Mannheim. 


Die Darftellung muß fi) auf Weizen beichränten, d. h. auf jene Getreideart, 
welche vorzugsweiſe Welthandelsartitel geworden ift. 


15802, 

Die Einführung des Getreidejchußzolles Ende 1879 hatte Veranlajiung ger 
geben, vorher noch möglichit viel Getreide zollfrei einzuführen. Das Jahr 1880 
fand daher in Deutjchland jo große Vorräte, da die Preije bei ung niedriger waren 
als in den Nachbarländern. Der Handel zögerte deshalb mit Bezügen von auswärts. 
Um diejelbe Zeit, als die europäifchen Vorräte jo ziemlich aufgebraucht waren, brach 
die amerikanische Haufle-Spefulation zufammen, und die großen, von dieſer zurüd- 
gehaltenen Vorräte famen auf den europäischen Markt. Dieje lebhafte Zufuhr und die 
vorzüglichen Ernteausfichten Deutjchlands führten in der zweiten Hälfte des Jahres 
zu einem langjamen Preisrüdgang. 


Nach der Statiſtik des Deutichen Reiches. 
2 Uber die Vorgeſchichte des Mannheimer Getreidehandels ſ. Borgius „Mann— 
beim und die Entwicklung des ſüdweſtdeutſchen Getreidehandels“. 
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Der Getreidehandel jah in der Ihatiache, daß wir troß großer Vorräte und 
troß einer vorzüglichen Ernte doch die ausländiſche Einfuhr bedurften, einen Beweis 
dafür, dab Deutſchland einen Teil feines Getreidebedarfes nicht jelbft 
deden faun, jondern vom Auslande beziehen muß. 

Die Roggenernte de3 Jahres war in Europa fo jchlecdht, daß die Moggenpreife, 
entgegengeießt den Weizenpreiien, faft ftändig in die Höhe gingen. 


1881. 


Trotz guter Inlandernte Steigerung des Mannheimer Getreideverkehrs infolge 
vermehrter Durchfuhr nach der Schweiz. 

Durch Erhöhung der ſchweizeriſchen Bahnfrachten ging ein Teil der Südweſt— 
ichweiz für Mannheim zu Gunften von Marjeille verloren, Auch die Eröffnung 
der Gotthardbahn läßt ausländische Konkurrenz von Genua und Marieille aus 
befürchten. 

Zu Anfang des Jahres fanden ſich nur geringe Vorräte an dem deutjchen 
Märkten, weshalb in der erften Jahreshälfte ftarfe Dedungen zu mäßigen Preifen 
in Amerifa und Rußland ftattfanden. Der jchlechte Ausfall der amerikaniſchen Ernte 
führte fpäter zu erheblichen Preisfteigerungen. Der Mannheimer Handel hatte ſich 
jedoch joweit gededt, dab er zur Zeit der hohen reife von feinen Borräten zehren 
fonnte und erft gegen Jahresichluß, bei wieder zurüdgegangenen Preifen, jeine Beftände 
ergänzen mußte und zwar hauptjächlich von Südrußland, Kalifornien und Indien. 

Der Roggenverbraud war infolge ſehr hoher Preiſe ein jehr bejchräntter. 


1582, 


Die Ernte war in Süddeutichland bei urſprünglich glänzenden Ausfichten 
quantitativ gut, aber qualitativ nicht befriedigend, weil viel Weizen nah geerntet 
worben war. — Der deutiche Bedarf wurde meijt von Nord: und Südrußland, den 
Donauländern, Indien und Kalifornien, in der zweiten Jahreshälfte vorübergehend 
auch aus den Übrigen Zeilen Nordamerikas gededt. Hervorgehoben wird die Zu: 
nahme der indiichen Zufuhr (187782 auf 317000/993000 t). Beſonders reich 
war 1882 die ungarische Ernte, was wohl u. a. eine Urjache dafür bildet, daß ein 
beträchtlicher Zeil der vom Mannheimer Getreidehandel vermittelten Bezüge Mann: 
heim nicht berührte, ſondern direkt nach Eüddeutichland und der Schweiz geleitet wurde. 


An dem geringen Bezuge von Nordamerifa waren die dortigen Preife Urfache. 
Als man in der zweiten Jahreshälfte von dort bezog, zeigte fich bald wieder das 
Mikverhältnis, daß in Amerifa die Preife ftiegen, während fie in Europa fielen. 
Der beutiche Bedarf deckte fich daher zunächft in Ungarn, bis dort die Preije stiegen. 
Da gleichzeitig die Preife in Rußland fielen, wurde gegen Jahresſchluß der Bedarf 
vorwiegend in Rubland gebedt. 

Die Preisbewegung war eine allmählihe. Die Mannheimer monatlichen 
Durchichnittspreife gingen von 255,90 Mi. im Januar allmählich auf 213,70 Mt. 
im November und 215,30 ME. im Dezember zurüd. 

Der Roggenbedarf war mäßig und wurde in der eriten Jahreshälfte aus Frank— 
reih und Rußland, fpäter auch nod von Norddeutichland gededt. 
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1883. 


Hauptbezug von Rußland!, weniger von Nordamerika, weil dort die Ernte 
mangelhaft war und auch der eigene Bedarf zunahm. In Norddeutichland, Baden, 
Württemberg, der Pfalz ſchwache Mittelernten; etwas beffer in der Schweiz. In Rußland 
und den Donauländern ſehr gute Ernte; Ungarn dagegen nur eine Durchſchnittsernte. 

Die Preißbewegungen waren mäßig und ftetig. Preife hielten fich zumächit, 
fanfen dann bei gutem Frühjahräwetter, zogen aber im Mai und Juni bei uns 
günftigen Ernteprognofen wieder an. Mannheim machte num große Anfäufe, um 
fh zu deden. Man hatte aber die großen Vorräte Rußlands von der vorigen Ernte 
unterfhäßt, welche in der zweiten Jahreshälfte überrafchend auf dem Markte erjchienen 
und überall einen Preisdruck ausübten. Der höchfte Mannheimer Preis im Februar 
war 219,90 Urk., der niedrigfte im Dezember 203,50 ME. 

Hinfichtlich der Verkehrsverhältniffe Elagt der Handel Mannheims darüber, daß 
e3 durch die Eifenbahntarife nicht hinreichend unterftüßt werde, um mit Marfeille 
in der MWeftfchweiz, mit Genua in der Südjchweiz in Wettbewerb treten zu fönnen. 
Auch die drohende Konkurrenz Öfterreichs nad) Südbaden, der Schweiz und Frankreich 
nad Vollendung der Arlbergbahn erregt in Mannheim Beforgnie. 

Die MWeizenvorräte Mannheim waren Ende 1883 auffallend groß (545377 t 
gegen 130780 t in 1882). Der Grund bürfte in den verfrühten Dedungsfäufen des 
Jahres 1883 liegen, die bei fpäter finfenden Preifen dazu zwangen, die Vorräte 
thunlichit bis zum event. Eintritt höherer Preife zurüdzuhalten. 


1884, 


Ernte Norbamerifad jehr bedeutend; wenig befriedigend dagegen Rußland und 
Rumänien, befjer Serbien. Gute Mittelernten in Indien, Ungarn, Norddeutſchland, 
Baden, Pfalz und Württemberg. Weniger qut Schweiz. 

Die großen Vorräte vom Vorjahre wurden durch neue Zufuhren aus Nord» 
rubland vermehrt, wo man bie großen Beftände lichten wollte und gegen die neue 
Ernte hin die Preife mehr und mehr ermäßigte. Ganz Deutichland und die Schweiz 
verforgte fich mit diefem billigen Weizen. Der Handel allerdings Flagte bitter über 
die fintenden Preife und den dadurch bedingten geringen Gewinn. Auf den ſüdweſt— 
deutichen Markt famen zum erften Male größere Mengen Weizen aus den La Plata- 
Staaten. 

Der höchſte Yahrespreis ftand im Februar auf 196,20 Mk., ber tieffte im 
September auf 171,10 ME; im Dezember 173,60 Mt. 

Bei den billigen Weizenpreifen war Nachfrage und Umſatz in Roggen jehr 
unerheblich. 


1885. 


Handel klagt über die Wirkung der neuen Zollerhöhung, welche veranlaßt 
hatte, Ende 1884 ungewöhnlich große Deckungskäufe zu machen. Der Abſazt geftaltete 
fich jehr ſchleppend, weil die deutfche Ernte gut ausfiel und weil deutjches Getreide, 
welches jonft erportiert worden war, infolge der Zollerhöhung im Inland verwertet 


ı Über 75% des Mannheimer Vedarfes. 
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werden fonnte, obwohl von den Mühlen viel über die Hleberarmut und geringe 
Badfähigkeit desjelben geklagt wurde. Mannheim klagt über bie ungarische Kon: 
furrenz via Arlberg und über die Konkurrenz Rublands via Genua und Marfeille. 
Mannheimer Preife waren relativ jehr ftabil gegenüber den großen Schwanfungen 
an ausländiichen Märkten; auch hierin jah der Handel eine Wirkung der Zoll: 
erhöhung, welche das Mannheimer, früher mitten im Weltverfehr ftehende Getreide 
geichäft auf die Eeite drängte. Hanbelafammer Mannheim behauptet, daß der Zoll 
nur vorübergehenden Einfluß auf die Getreidepreife hatte, und 
feinesfalls die Preije um das Maß jeiner Erhöhung zu fteigern ver— 
mocte, daß die Mannheimer Preife in der erften Jahreshälfte durchgehend billiger 
waren ala fich die Ware von den überfeeiichen Plätzen nad) Mannheim ftellte!. 


1886, 


Die reiche deutſche Weizenernte bes Jahres 1885 beeinflußte noch die erfte Hälfte 
be Jahres 1886. Grft als bie fübmweftbeutichen Beſtände in deutfcher und fremder 
Mare ftarf gelichtet waren, belebte fich das Geihäft, und Mannheim madte — 
befonder3 auf die Nachrichten von fchlehtem Stand der ruffiichen Weizenernte — 
große Anfäufe in Nord: und Südrußland. 

Über die Wirkung der Zollerhöhung urteilt der Handel Mannheims, daß dieſelbe 
lediglich dazu geführt habe, die deutſche Getreideausfuhr zu vermindern, da dieſe 
Ware jetzt im Inlande untergebracht werden könne; die deutſche Einfuhr ſei dagegen 
im ganzen ziemlich fonftant?, und unabhängig von ben Ernten, da Süddeutſchland 
eine gewifle Menge fremden, bejonders ruffiihen Weizens haben müfje zur Mifchung 
mit fleberarmen Sorten. Durch das ſtarke Angebot inländiſchen Weizens werde aber 
ber Preis zum Schaden ber deutichen Landwirte gedrüdt. 

Die Richtigkeit der letzteren Behauptung darf bezweifelt werden. Wenn die 
deutichen Landwirte infolge des Zolles nicht günftigere Abjahgelegenheit im Inlande 
erhalten hätten, jo hätten fie doch faum Beranlaffung gehabt, die ausländiichen Abjah- 
gebiete in Belgien nnd England preiszugeben. 

Die Konkurrenz ber Verkehrswege über Arlberg und die Mittelmeerhäfen war 
1886 weniger bdrüdend, weil die Ernten in Ungarn und Südrußland ungünftig 
ausfielen. 

Was die Ernteverhältniſſe anlangt, ſo war die Ernte in Amerika reich, in 
Rußland und Ungarn unter mittelmäßig, Rumänien und Serbien beſſer als Rußland, 
in Indien gute Durchichnittsernte, in Deutichland meift Mittelernten. 

Preisbewegungen mäßig. Die geichäftlichen Erfolge des Handels waren zwar 
beſſer al3 1885, ftehen aber noch weit unter einem guten Durchſchnittsjahr. 


1887, 


Schon bald nad Jahresanfang infolge der Abnahme heimifcher Vorräte und 
der Lagerbeftände lebhafter Bedarf für Süddeutichland und Schweiz, der durch 


’ Die Urfache hiervon dürfte in den großen Dedungen von Ende 1884, deren 
flauem Abjah und den günftigen inländifchen Ernteauäfichten zu fuchen fein. Der Verf. 

2 Die Einfuhrzahlen Deutichlands auf S. VIII de3 Handelskammerberichtes 
DHannheim von 1886, I, für die Jahre 1879 mit 1886 ſchwanken indeſſen zwijchen 
9150 000 (1879) u. 2377852 (1886) Tonnen. 
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Zufuhren von Norddeutichland, Nordrußland, Nordamerifa und ben La Plata: 
Staaten gedeckt wird. Verkehr über Mannheim durch die günftigen Rheinwaflerftände 
und »frachten, ſowie durch das Fehlen der füdruffiichen Zufuhr über die Mittelmeer: 
bäfen gefördert. Beſonders der Verkehr nach der Schweiz hob ſich dadurch merklich. 
Weniger günftig war die Lage in der zweiten Jahreshälfte Die guten Ernten 
in Südrußland und Ungarn, jowie die ungewöhnlich ungünftigen Schiffahrt: und 
Frachtverhältniffe auf dem Rhein famen den KHonkurrenzwegen über Arlberg und Die 
Mittelmeerhäfen, unter denen jeit 1887 auch Venedig im Getreidehandel nad) der 
Schweiz fi) bemerkbar macht, zugute. 

Als der erjten größeren Getreidegollerhöhung von 1885 (auf 3,00 Mi./dz.) Ende 
1887 die Erhöhung auf 5,00 ME. folgte, jagte man in den beteiligten Handelskreiſen 
voraus, dab diefe Maßregel dauernde Schädigungen des Getreidehandeld und der 
Mühleninduftrie in Sübweftdeutfchland zur Folge haben müfle. Die früher gegebenen 
ftatiftifchen Überfichten weifen nach), daß dieje Pefürchtungen nicht ungerechtfertigt 
waren. Unter der Herrichaft des 5 ME.:Zolles ging der Getreidehandel Mannheims 
zurüd, bejonder® auffallend der nach der Schweiz, während der Handel nach dem 
Zollinland weniger berührt wurde. Bemerkenswert ift die Hebung, die jpäter, jeit 
1892 unter bem 3,50 Mk.-Zoll wieder eintrat. 

Sehr intereffante Preisbewegungen. Anfangs bei lebhaftem Geichäftsgange 
träftige Aufwärtsbewegungen (Januar 195,70 Mt, Mai 199,70 ME). Unerwartet 
brad) jedoch im Juni die amerikanische Haufie-Spekulation zufammen, deren zurüd: 
gehaltene große Vorräte nun zu finfenden Preiſen den Markt überſchwemmten. Auch 
der Mannheimer Handel war dur Dedungsfäufe kurz vor dem Zuſammenbruch 
in Mitleidenschaft gezogen. Weiteres Sinken brachte die gute rufſiſche Ernte. Grit 
die Gerüchte von der fommenden Zollerhöhung brachten wieder fteigende Preije und 
lebhafte Nachfrage. 

Ernteverhältniffe überall gut mit Ausnahme von Oftindien. 

Die Handeläfammer Mannheim tft der Anjchauung, dat die Konkurrenz über 
ſeeiſcher Brotfrüchte an Intenfität nicht mehr gewinnen werde, weil verichiedene 
Produktionsgebiete feiner Steigerung mehr fähig feien, weil ber durch die Über— 
produftion bewirkte Preisdruck teilweije ſchon zur Einftellung bes Getreidebaued ver- 
anlaßt habe, weil ferner der Eigenbedarf überfeeiicher Gebiete fteige, endlich aud, 
weil die geringe Rentabilität mancher Verkehrsmittel — der überjeeiichen Eijenbahnen 
und der Seefchiffahrt — es diejen zur Notwendigkeit mache, ihre Preife den Selbft: 
toften mehr zu nähern. 


1888. 


Vor der Zollerhöhung Ende 1887 waren von Mühlen und Händlern große 
Ankäufe gemacht worden. Dies und die reiche Inlandernte von 1887 war Ver— 
anlaſſung, daß das Getreidegeſchäft in der erſten Hälfte 1888 ſehr ruhig war. Die 
Räumung der alten Beſtände traf mit den ungünſtigen Ausſichten für die neue 
Ernte zuſammen, und dies führte ein ſtarkes Anziehen der Preiſe und ſehr lebhafte 
Geſchäftsbewegung herbei. 

Der Verkehr von Mannheim nach der Schweiz ging weſentlich zurück, weil 
Ungarn eine ſehr gute und frühzeitige Weizenernte hatte und dadurch in der Schweiz, 
ſowie in Württemberg, Südbaden und Bayern zuvorkam. Bemerkenswert iſt jedoch, 
daß der Mannheimer Handel einen Teil dieſes Verkehrs vermittelte. 
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Aus dem Verhältnis ber Weizenpreife von Holland (155 ME/t) und Mann: 
heim (215 ME.), ferner von Lörrach in Südbaden (227,5 DIE.) und Bajel (180 Mt.) 
Ichliegt die Hanbdelstammer Mannheim, daß die volle Höhe des Zolles vom 
Inlande getragen wird! Der auffallende Rüdgang der Preiſe am Jahres: 
ſchluß (November 223,90, Dezember 220,10 Mt. Mannheim) wird durch überftürzte 
Antäufe der Importländer und zu große Vorratanhäufung erklärt. 

1889, 

Geichäftsbewegungen ähnlich wie im Vorjahre. Der Mannheimer Handel ver: 
mittelte einen beträchtlichen Zeil der Zufuhr nah Bayern, Württemberg, der 
Schweiz x. direkt, ohne biefe Mengen über Mannheim jelbft zu leiten. Der größte 
Zeil des Weizenbedarfs von Sübweftdeutichland, der Schweiz ıc. fam aus Rumänien, 
über Paſſau, Regendburg, Venedig und Marſeille. Da die Antäufe Ende 1889 nicht 
fo ausgedehnt erfolgten wie früher, da ferner Württemberg und Eljaß-Lothringen, 
fowie auch Ungarn jchlechte Ernten hatten, glaubte der Mannheimer Handel für 
1890 eine lebhafte und günftige Geftaltung feines Gejchäftes erwarten zu dürfen. 

Die Preife jehten bie fchon 1883 begonnene Abwärtsbewegung fort und erfuhren 
infolge verunglüdter Haufjebeftrebungen mitunter förmliche Preiöftürze. Intereſſant 
iſt e8, daß die übergroßen Borratanhäufungen teilweife auf eine 
Unterihäßung der deutſchen Produftionsfähigfeit zurüdgeführt 
werden. 

1890, 

Der Mannheimer Getreidehandel geftaltete fich in diefem Jahre Lebhafter, 
beionders jeitdem im April die Angebote in Landware nachließen und man erfannte, 
daß dieſe Vorräte nahezu erjchöpft waren. Da die DVerhältniffe in den anderen 
Amportländern ähnlich lagen, fo zogen die Preife an, ein Umftand, der durch teil: 
weife ungünftige Ernteausfichten im Irland noch weiter gefördert wurde. Grit im 
November, al3 das Inlandprodukt fich befier zeigte, al3 erwartet worden war, und 
in größerer Menge auf den Marft gelangte, trat ein Preisrüdgang ein. 

Die Konkurrenz der Mittelmeerhäfen ift ftark fühlbar. Rußland gewinnt mehr 
und mehr Bedeutung als Bezuggebiet für Dentichland. 


1891, 


Lebhaftefte Bewegungen im Getreidegeihäft. Anfangs ſchwacher Abja und 
ruhige Preife; dann wegen ungünftiger Grnteausfichten in ganz Europa ftarfe über: 
feeifche Einfuhr (auc) aus Kalifornien und Auftralien) und fteigende Preiſe. Glänzende 
Berichte über die Ernteaugfichten in Amerita, die Anhäufung großer Vorräte und 
die Ausſichten auf Ermäßigungen der Getreidezölle führten einen gewiſſen Stillftand 
im Gefchäftsgang und einen Preisrüdgang um die Mitte des Jahres herbei. Das 
in Aussicht ftehende Getreidbeausfuhrverbot für Rußland veranlaßte jedoch wieder zu 
(ebhaften Derfungen und zu einem Steigen der Preife, eine Bewegung, die durch 
ungünftige Ernteaugfichten in Deutichland unterftügt wurde und bis in den September 
anhielt. Die ftarten Zufuhren führten dann zu einer Periode der Flauheit, die aber 
raſch vorüberging, ala jenes ruſſiſche Getreideausfuhrverbot thatjächlich erfolgte und 
die großen Zufuhren von Nordamerifa und Rußland untergebracht waren. Nord: 


ı Bol. aud) die Tabelle ©. 451, Spalten 8 und 15. 
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amerifa übernahm nun mit feinen glänzenden Ernte-Ergebniffen in der Hauptſache Die 
Dedung des deutichen Bedarfes; da es jeine Preife erhöhte, traten gegen Jahresihluß 
hohe und feite Preife ein. 

Der Handel Mannheims nad der Schweiz zeigte zwar einen Fortſchritt, doch 
icheint er den Stand aus dem Anfang der achtziger Jahre wegen der Konkurrenz 
der Mittelmeerhäfen nicht wieder erreichen zu können. Bemerkenswert ift die Er: 
wartung, daß die in Ausficht ftehende Ermäßigung des Getreidezolles 
einen Zeil de3 fraglidhen Verkehrs wieder dem Rhein und Mann— 
beim zuführen werde Wie die ftatiftiichen Tabellen erfehen laſſen, wurde dieſe 
Hoffnung nicht getäufcht. 


1892, 


Seit 1. Februar Zollermäßigung auf 3,50 Mt. Gin höchſt ungünftiges Jahr 
für den Getreidehandel. In Erwartung von Getreidemangel war man mit jehr 
großen Borräten in das Jahr eingetreten; die ungewöhnlich reiche Ernte Nord— 
amerikas brachte aber eine derartige Überfülle an Brotfrüchten, daß die Preife im 
unerhörter Weije fielen. (Mannheim, Januar 246,90, Dezember 179,20 ME.) Dazu 
war aus Rußland im VBorjahre troß bezw. vor Erlaß des Getreideausfuhrverboted an 
Roggen und Weizen mehr als vorher eingeführt worden. 

Der Abſatz Mannheims nah Süddeutichland und der Schweiz war lebhaft, 
doch bedarf es in der Schweiz aller Anftrengungen, um der Konkurrenz der Mittel: 
meerhäfen nicht zu unterliegen. 


1898, 

Die Nachwirkungen des Jahres 1892 dauern noch fort; die Preife finfen weiter, 
wenn auch langjamer, der Unternehmungsgeift im Getreidehanbel ift Durch die Schläge 
des Vorjahres noch gelähmt. Die Geldfrifis in den Vereinigten Staaten zwang 
dazu, die großen dortigen Vorräte um jeden Preis abzuftoßen. Die Vorräte an den 
europäiichen Märkten wurden dadurch und durd eine jehr reiche Weizenernte Ruß: 
lands jo ungewöhnlid groß, dat man nachteilige Wirkungen noch auf mehrere 
Sahre hinaus befürchtete. 

Der Abjah Mannheims nad Süddeutichland und der Schweiz ftieg weiter. 


1834, 

Die Wirkungen der legten überreichen Ernten, der großen Lagerbeftände, wohl 
auch der Finanzkriſis Amerikas dauern an; der Preisrüdgang und die Entwertung 
der Brotfrüchte jchreitet weiter und erreicht im Oktober den tiefften Stand mit 
137,80 Mi., gegenüber dem Mannheimer Januarpreis von 172,70 Mt. Die Nadı- 
richten von ungünftigen Ernteausfichten in den Vereinigten Staaten und Argentinien, 
wohl auch der allmähliche Verbrauch der inländiichen Ware bewirkt von November 
ab ein mäßiges Anziehen der Preife (Dezember 144,40 Mt.) 

Die Verforgung des füdmweftdeutichen Marktes erfolgte zumeift von Nordamerika, 
Südrußland und Argentinien, während Norddeutichlands früher ſtarkes Angebot nad) 
Aufhebung des Getreideftaffeltarifs und des Identitätsnachweiſes in Wegfall kam, 


weil infolge der letter Maßregel der norddeutiche Weizen feine früheren Abſatzgebiete 
in Standinavien und England wieder auffuchte. 
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Bei günftigen Rheinwaflerftänden und »frachten konnte ein beträchtlicher Teil 
zuffiichen Weizend für die Schweiz über Rotterdam: Mannheim anftatt über die 
Mittelmeerhäfen geleitet werden. 

Den auffallend feinen Bahnverſand Badens bezw. Mannheims nach ber Schweiz 
führt die Handelskammer auf unzureichende Lagergelegenheiten und auf Unregelmäßig: 
feiten in der Wagengeftellung zurüd, wodurch ein Zeil der Sendungen nad) Ludwigs: 
bafen gedrängt wurde. 


1895. 


Nachdem fchon 1894 die ftarfe wirtichaftliche Depreifion ber Jahre 1892 und 
1393 begonnen hatte zu weichen, trat 1895 eine entichiedene Wendung zum Beſſeren 
ein und zwar, wie die Intereſſenten Südwejtdeutichlands annehmen, ala Folge der 
Handelsvertragspolitik, insbefondere als Folge des deutſch-ruſſiſchen Handelsvertrages 
vom Jahre 189. 

Was fpeciell den Getreidehandel anlangt, jo war die Beſſerung der Getreide: 
preije zwar nur mäßig, aber im ganzen ftetig und feſt, eine folge lebhafter Nach— 
frage und mäßigen Angebotes von auswärts. Bedarfsdeckung vor der Ernte bejonders 
von Nord: und Südamerifa, jowie Rußland, jpäter von Rumänien und Rußland, 
während Amerika wegen jchiwacher Ernte und hoher Preije zurüdtrat. Norbdeutich- 
lands Überſchuß ging ausſchließlich nach Skandinavien und England. Die deutjche 
Ernte war eine ſchwache Mittelernte. 

Die Verforgung Süddeutjchlands und der Schweiz über Mannheim erfuhr eine 
weitere Steigerung. 


15%, 


In der erften Jahreshälfte waren Umſätze und Preisbewegungen mäßig (Januar 
164,10, Juli 155,60 Mi.). Später dagegen trat bei ungünftigen Ernteausjichten eine 
Geichäfts: und Preisbewegung ein, wie man fie jeit 1892 nicht mehr erlebt hatte. 
Dedung des Bedarfes erfolgte vor der Ernte meift von Nordamerifa und Südrußland, 
jpäter von Nord» und Südrußland, fowie von Rumänien. Die La Plata Staaten 
traten fpäter jehr zurüd; ebenfo Nordamerika wegen hoher Preije. 

Mannheims Handel nah Süddeutichland und der Schweiz hob ſich weiter. 
Der Bericht der Handeldfammer Mannheim betont bejonders, daß aud der direkte 
Bahnverjand nach der Schweiz ſich wefentlich gefteigert habe, und daß der früher 
jehr fühlbare Wagenmangel nicht mehr zu beflagen fei. 


1897, 


Die Hoffnungen, mit denen der Getreidbehandel in das Jahr 1897 eintrat, 
gingen nicht ſofort in Erfüllung. Die großen Vorräte der 1896er Weizenernte in 
Rußland und Rumänien, ebenjo wie die günftigen Ernteausfichten im Inlande wirkten 
in der erften Jahreshälfte lähmend auf das Gejchäft. Plöhlich aber famen Nach— 
richten über fchlechten Saatenftand in Ungarn, Rumänien, Rußland und der Zürfei, 
dazu fielen die Ernten in Sübdeutichland und Frankreich ſchlecht aus. Die Folge 
war eine fieberhafte Erregung des Getreidemarftes, die erft zu ſchwinden begann, als 
man ficher war, dab die Ernten Norddeutſchlands und Nordamerifas gut und 
reichlich waren. 
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Die Deckung de3 Bedarfes für den Mannheimer Handel erfolgte in der eriten 
Sahreshälfte vorwiegend von Rumänien und Rußland, weniger von Nordamerika, 
jehr wenig vom La Plata ; jpäter trat Nordamerika an erfte Stelle, daneben Rußland 
und auch Nord: und Mitteldeutichland. 

Wie die Verkehräziffern erſehen laffen, war das Abjabgebiet Mannheims im 
Sahre 1897 bedeutend größer ala in den Vorjahren; nicht nur Sübddeutichland und 
die Schweiz, jondern auch Teile Frankreichs, jowie Tirol, Vorarlberg und das Salz- 
fammergut wurden über Mannheim verforgt. 


1898, 

Im erften Viertel des Jahres ruhige Verhältniffe [—III. 216,00— 217,50 M.). 
Durch den Yeiter’ichen Ring in Chicago, den drohenden Konflikt zwiichen Spanien 
und den Vereinigten Staaten wurde eine erhebliche Steigerung der Preife bewirkt, 
die beim Ausbruch des Krieges in eine wilde Hauffe ausartete (Mai: Mannheim 
264,70 Mt.). Die allgemeine Furcht herrfchte, der Krieg werde bie Getreideverforgung 
Europas empfindlich ftören. 


Die Leiterjche Spekulation brach jedoch zufammen, und die amerikanischen Siege 
verbürgten die Eicherheit der von Amerifa nad) Europa jchwimmenden Getreibe- 
mengen, ſodaß alle Beſorgnis ſchwand und die Getreidepreife raſch zurüdgingen 
(Sept. 183,70 ME.) Infolge vorfichtiger Gebarung war, der Preiäfturg an ber 
Mannheimer Börſe relativ geringer. 

Wie im Vorjahre war das Abſatzgebiet Mannheims ein derart vergrößertes, 
daß zeitweife der Verkehr faum zu bewältigen war. Dank jedoch den mufterhaften 
Hafeneinrichtungen und der prompten Wagengeitellung der badifchen Staat3bahnen 
war der Handel Mannheims in der Yage, auch den ungemein gefteigerten Anfprüchen 
gerecht zu werden, während bie italienifchen Konkurrenzhäfen ftarfe Klagen über 
MWagenmangel zc. führten. 


Nicht ohne Intereile für die Streitfrage über die Wirkung der Getreidezölle 
möchte es fein, dab unter der Herrichaft des hohen Zolles von 5 ME. der Getreide: 
handel Mannheims einen großen Teil feines Umjages, 3. B. in die Schweiz, nicht 
über Mannheim, jondern mit Umgehung des deutichen Zollgebietes über Mittelmeer: 
häfen zc. leitete. Seit dem Jahre 1892 dagegen, alio jeit der Herabſetzung des Zolles 
auf 3,50 ME, verichwinden in den Mannheimer Handeldötammerberichten die Be: 
merfungen über VBermittlungsgeichäfte, die Mannheim ſelbſt nicht berühren. Der Zoll 
von 5 ME. ſcheint alfo in der That für Handel und Verkehr Deutſchlands weniger 
förderlich geweien zu jein, während der Zoll von 3,50 ME. auf jener glücklichen 
Vermittlungslinie zu liegen jcheint, welche einerjeits den beabfichtigten Schutz für 
unjere Yandwirtichaft gemwährleiftet, andererjeits aber — wie die gewaltige Entwidlung 
des fübdweitdeutichen Getreidehandeld beweift — auch Handel und Verkehr nicht 
hemmt. 

In die Bewegungen der Meizenpreife und Abiatverhältniffe zwiichen den Ver— 
einigten Staaten, Rußland und Deutichland mag nachitehende Tabelle einen Ein- 
bli gewähren. 
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Vereinigte Staaten Rußland 


Unterſchied des durch- Anteil der JNunterſchied des durch⸗ | Anteil Ruß⸗ 
Jahr ſchnittlichen Jahres- | Ber. Staaten ſchnitilichen Jahres- lands an der 


preifesvon Mannheim | an ber deut- | preijesvon Mannheim deutſchen Ein- 





und New-York ſchen Einfuhr] und Peteräburg fuhr 
Mt. pro t 0% ME. pro t 0/o 
1894 58,7 28 28,7 24 
1895 54,0 14,5 46,0 5l 
1896 58,4 16 56,4 515 
18497 598 17,5 61,3 64 
1898 67,4 36 >4,4 92,5 





Nach den früheren ftatiftiichen Angaben. 


Der Beiprehung der Getreidetarife mögen einige Bemerkungen all- 
gemeiner Art vorausgeſchickt werden. 

Die Natur des Getreidegejchäftes bringt es, wie z. B. die Handelskammer 
Straßburg’ wiederholt betont, mit fih, daß man für die Einlagerung 
jolche Häfen und Pläße wählt, von denen aus das ganze in frage 
fommende Abfatgebiet beherrfcht wird. Da derartige Orte fich nicht in 
großer Zahl, jondern nur vereinzelt finden, wird ein Getreideverfehr in 
großem Maßſtabe fich tet? nur an wenigen Orten entwideln, fich aber 
dort umjomehr centralifiern. Da Berkehrsverbilligungen an weniger geeigneten 
Plätzen für den Getreidehandel diefem feinen Anreiz bieten, jeine Gentralen 
aufzugeben, erklärt es fich leicht, daß bisher der Getreidehandel der rheinischen 
Märkte für den Fall der Weiterfanalifierung des Mains bis Ajchaffenburg 
nicht beabfichtigt, einen Zeil feiner Lager nach Oſten zu verjchieben; er 
bleibt lieber am Rhein und am unterjften Main; von wo aus er ein 
bedeutend weiteres Gebiet beherricht. 

Die Betrachtung der Getreidetarite wird zeigen, daB viele der Aus— 
nahmetarife, insbejondere die Tranfittartfe nur für den Berfand ab einzelnen 
Orten gelten. Es wäre nun nach den vorherigen Darlegungen über bie 
Natur des Getreidegejchäftes durchaus unzutreffend, aus dieſer Begrenzung 
des Geltungsbereiches den Schluß zu ziehen, daB ed Tendenz der Zarif- 
politif jet, den Getreideverfehr großer Pläße durch differentielle Tarife zum 
Nachteil anderer Orte zu heben und zu centralifieren; es hieße dies gerade- 
zu Urjache und Wirkung verwechjeln. Nicht die Zarifpolitit der Bahnen 
will die Konzentration des Getreideverfehrs, fondern die Natur dieſes Ge— 
ihäfts verlangt die Konzentration. Die Bahnverwaltungen tragen lediglich 


I Kahresbericht der Handeläfammer Straßburg f. 1595 ©. 18. 
Schriften LXXXIX. — Eilenbabhntarife, 30 
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den gegebenen Berhältniffen Rechnung, wenn fie dem Getreidehandel nur 
dort Ausnahmetarife bemilligen, wo dieſer fie wirklich bedarf und ver- 
wertet. 

Unerwünſcht für die Bahnverwaltungen iſt die Konzentration des 
Getreidegroßhandel3 allerdings nicht und zwar aus betriebstechniichen 
Gründen. Es erfordern nämlich jene, unter Mitverichluß der Bahn- 
verwaltungen gehaltenen, Getreidelager, aus denen Sendungen nad) Re: 
erpeditionstarifen ꝛc. auslaufen, eine ſtändige Überwachung der Zu: und 
Abgänge, der Berfehrsrichtungen ꝛc. durch Organe der Bahnverwaltungen. 
Es ift erflärlih, daß die räumliche Zerjtreuung derartiger Einlagerung: 
ftellen den ganzen Berker und Handel mit Brotfrüchten jchwerfälliger machen 
und verteuern würde. 

Außer dem foeben beiprochenen Momente der Gentralifierung werden 
die folgenden Getreidetarife bejonders nach vier Richtungen Hin zu be: 
trachten fein: 

1. Wie verhält fich die Tarifpolitif gegenüber der heimiſchen Getreide: 
produktion ? 

2. Wie verhält ſich diejelbe gegenüber der Einfuhr fremden Getreides 
zum Verbrauch im Inland ? 

3. Welche Stellung nimmt diejelbe ein gegenüber dem Zranfitverfehr 
fremden Getreides ? 

4. In welchem Verhältnis jtehen die Tarife der Oberrheinhäfen zu 
einander ? | 


Südweſtdeutſcher Güterverkehr. 


Nachtrag VI vom 1. Oftober 1583 zum S.W.D. V. G. T. vom 
1. Dftober 1881 enthält unter anderen den AT. Nr. 9 für Getreide, 
Mühlenjabrikate ıc. in Ladungen von wenigitens 10000 kg. Die Frachtſätze 
gelten nur für Transporte in der Richtung nach den ſchweizeriſchen Über: 
gangsjtationen und zwar, joweit fie eine billigere Fracht ergeben ala Sp. T. 1, 
zur Vermeidung von Trachtdisparitäten auch für Sendungen, welche nad) 
den im derjelben Verkehrsrichtung vor den badichejchweizerifchen Übergangs: 
ftationen liegenden badijchen Orten bejtimmt find. Unter den gleichen Vor: 
ausjegungen find Transporte von den pfälziſchen Stationen der Linie 
Ludwigshaien-Germersheim- Wörth nach der bezeichneten Richtung abzufertigen. 
Im übrigen gilt der Tarif nur ab Ludwigshafen Mannheim. 

Der Frachtſatz für Singen tranfit fommt nur für Sendungen in An— 
wendung, welche mit direkten Srachtbriefen nach fchweizerifchen Stationen 
in Singen zur Umfartierung gelangen, 
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Die unten eingeflammerten Zahlen ftellen die gleichzeitigen Sätze des 
Zranfittarifes für ausländifches, mit Schiff von belgiſchen oder holländifchen 
Seehäfen nah MannheimeLudwigshaien fommendes Getreide vom 1. Auguft 
1881 dar. 

Wie erfichtlich, behandelt die Tariipolitit das aus dem Perbands- 
gebiete jtammende Getreide und die zugehörigen Mühlenjabrifate zur Zeit 
noch günftiger ala die ausländifche Brotfrucht (vgl. auch die Bemerkung zu 
Nachtrag XVI). 

Nur im Tranſitverkehr über Baſel nach der Weſtſchweiz zwingt die 
Konkurrenz der franzöſiſchen Bahnen und des Getreidehandels von Genua 
und Marſeille zu größerer Begünftigung der ausländijchen Durchfuhr. 

Don den Sätzen des Getreideausnahmetariis find Hervorzuheben: 


. Zum Vergleich 
Mt. für100kg | 55,1. VIII. 1881 





Ludwigshafen Balel! . ...... 0,96 Mt. (0,33 Dit.) 
Konftan . .... 1,13 — — 
Singen, loco. . . . 1,09 — (1,23 Mt.) 
transit . . 1,04 = (125 = 
Waldahut. . . . . 1,14 =: (1,15 = 


Dom Nachtrag XVI, zum B.6.T. vom Jahr 1881, vom 1. November 
1836 intereifiert hier die anderweitige Feitiegung der Frachten und Be- 
ftimmungen des AUT. Nr. 9 für Getreide, Malz, Mühlenfabrikate ıc. 

Die Frachtſätze ab Ludwigshafen gelten nur für Transporte in der 
Richtung nach badifchen Stationen; diefelben finden, neben Ludwigshafen, 
Anwendung auch für Sendungen von prälzischen Stationen der Xinie 
Zudwigshafen-Germersheim-Marimiliandau, ſofern fie eine billigere Fracht 
ergeben ala Sp.T. 1. 

Der Frachtſatz von Ludwigshafen : Mannheim nach Konitanz mit 
1,13 ME. gilt auch in umgekehrter Richtung für Mühleniabrifate, wenn 
die Sendungen nachweisbar ab Ludwigshafen» Mannheim nad) England 
bezw. nach belgischen oder holländifchen Seehäfen weiter verirachtet werden. 
Die Anwendung dieſes Satzes erfolgt in der Weife, daß zunächit die Fracht 
nach Sp.T. I angerechnet und fodann nad) Erbringung des Nachweijes über 
die vollzogene Ausfuhr die Differenz zwifchen Sp.T. I und U.T. Nr. 9 
auf Vorlage der Driginalfrachtbriefe zurüderitattet wird. 


— — — 


die Frachten für 100 kg mit 1000 und teile durch die Zahl ber in den früheren Kapiteln 


0,96 > 1000 e 
gg = 3,67 Pf. pro tkm. 


30* 


angegebenen Kilometer. 3. B. Ludwigshafen-Baſel: 
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Unter den Frachtfägen find hervorzuheben : 








Zum Bergleidhe 


AT. Nr. 9 vom I —— 
| ZZ. für auslänbi- 
1. XI. 1886 Spez.T. I fin Getreide vom 
VIII. 1885 
ME. | ME. 













| 1 
Zubwigshafen:Bafel . . . . - 1,30 | | 0170 — 
«stonftanz.. 1,55 | — 
⸗ Singen, loco . 1,46 1,07 
5 Singen, transit. 1,41 | 1,02 
5 :Maldshut . 1,55 1,01 


| , 


Dieſe Nebeneinanderftellung und ein Vergleich mit AT. Nr. 9 vom 
1. Oktober 1883 (Nachtrag VI) zeigt, daß die Säße des Tranfittarifeg für 
Auslandgetreide, welche früher Höher waren als AT. Nr. 9, nunmehr 
_ niedriger geworden find ala diefer. Die Bahnverwaltungen mußten, wenn 
fie nicht den Tranfitverfehr großenteil® an ausländiſche Bahnlinien verlieren 
wollten, ich zu dieſem Zugeftändniffe bequemen. 


Die Bahnen befördern dabei das ausländifche Tranfitgetreide billiger 
ald den Inlandverkehr. Eine Schädigung inländifcher Intereffen könnte 
ihnen jedoch nur dann zum Vorwurfe gemacht werden, wenn fie durch diefe 
Begünjtigung des ZTranfitverfehres die ausländijche Konkurrenz in einem 
Gebiete jtärfen würden, nach welchem auch das Inland ohne entjprechende 
tarifarische Unterftügung konkurriert. Iſt dies nicht der Fall, jo ſtellt 
jene Förderung des Zranfitverfehres eine Maßregel dar, welche inländifche 
Berkehrsinterefjen nicht verlegt, den inländifchen Bahnen den Wettbewerb 
mit fremden Verkehrswegen erleichtert und oft exit ermöglicht, dadurch aber 
die heimiſche Finanzpolitik wefentlich unterjtügt?. 

Grwähnt mag werden, daß für den Verkehr ab Mannheim, wie fait 
in allen hier bejprochenen Zarifen, die gleichen Ausnahmejäße beitehen mie 
für Ludwigshafen; bezw. daß Ludwigshafen, wie dies jchon beim Stein- 
fohlenverkehr des näheren erörtert wurde, aus Gründen der Anotenpunft- 
fonfurrenz feiner Frachtberechnung die geringere Zahl der Tarifkilometer 
ab Mannheim zu Grunde legen mußte. 

Auffallend iſt e8. daß die Säbe diefes A.T. Nr. 9 fich in den Frachten 
für Singen ſehr ſtark den Getreidetranfittariien nähern, während fie für 
Baſel und Waldshut noch erheblich über den Tranfitfäßen bleiben. 


Bgl. die einichlägigen Bemerkungen am Schluß des Abſchnittes U, ©. 365. 
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Gharakteriftiih Für die Zarife und Finanzpolitik nicht nur der 
badiichen und pfälziſchen, jondern der meiften Bahnverwaltungen ijt bie 
Ausdehnung des Getreide-Ausnahmetarifs auf tranfitierende Mühlenfabrikate 
in der Relation Konftanz nach Ludwigshafen-Mannheim. Die badijchen 
und prälzischen Bahnen fördern dadurch ihr finanzielles Intereſſe, ohne die 
beimifche Mühleninduftrie zu ſchädigen; ganz beſonders dürfte durch der= 
artige Maßnahmen die Ausnügung des Wagenparfes gefördert werden. 
Wie fih im Gegenfage hiezu Bahnverwaltungen und Handelävertretungen 
des Unterfuchungsgebietes entjchieden und eriolgreich dagegen verwahren, 
daß aus dem Nordoſten Deutichlandg Mühlenjabrifate mit Hilfe befonderer 
Zarifvergünftigungen nicht etwa dem Zranfit durch ihr Gebiet, jondern 
dem Berbrauche in ihrem Gebiet zugeführt werden, mag nadhitehender 
Vorgang zeigen. 

Am Jahre 1887! machten die preußiichen Eifenbahndireftionen Berlin 
und Erfurt den Verſuch, für Mehlfendungen von Stettin und Berlin nad 
Mannheim jehr anjehnliche Minderungen der Bahnfrachten (von etwa 
100 ME. pro 10 t) zu erlangen. Gegen diefen Vorſchlag erhob fich heftiger 
MWiderjtand in den Kreifen der ſüddeutſchen Müllerei und Landwirtichaft, 
fowie bei den Intereſſenten der Rheinſchiffahrt, welche geltend machten, 
daß durch jo weitgehende Ermäßigungen die Bahnfracht der Wafleriracht 
vollfommen gleich gejtellt und daß dadurch der Wettbewerb der Rheinſchiff⸗- 
fahrt erfchwert werde. Man befürchtete, daß dieje einjeitige Begünftigung 
der norddeutfchen Konkurrenz erdrüdend auf Süddeutſchland wirken, und 
daß man eine noch mehr einjchneidende Ermäßigung der Getreide- 
frachten von Nord» nach Süddeutichland gemwärtigen müſſe, wenn ſchon das 
fertige Produkt eine folche tarifarifche Begünftigung erfahre. 

Die Handelsfammern Badens erfuchten die badijche Bahnverwaltung, 
allen Einfluß gegen jenes Vorhaben aufzubieten. Sollte dasjelbe aber doch 
zur Verwirklichung kommen, jo müßten die badifchen Handelsplätze jür die 
Reerpedition des Mehles nach Süden die gleiche Frachtvergünftigung er— 
halten, wie Stettin und Berlin nad Mannheim. Da mehrere jüddeutjche 
Bahnverwaltungen Einſpruch erhoben, zogen die Direktionen Berlin und 
Erfurt ihren Antrag zurüd. 

Einige Momente dieſes Vorganges mögen furz hervorgehoben werden. 
Zunächſt die von Schiffahrtäintereffenten häufig gebrauchte Klage über die 
„Gleichitellung der Bahnfrachten mit der Waſſerfracht“, d. 5. Herabſetzung 
der Bahnfracht bis auf den Stand der Waflerfracht. In dem oben ge= 





ı Näheres ſ. Kahresbericht der Handeläfammer Mannheim für 1887. 
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geichilderten Falle ift allerdings der Eindrud nicht von der Hand zu weiſen, 
daß es fich um eine Maßregel zu Gunften der norddeutichen Bahnen, Müller 
und Landwirte handelte, die den jüddeutjchen Produzenten und der Rhein— 
ichiffahrt wenig förderlich geweſen wäre. Allein die Schiffahrtintereifenten 
gehen doch zu weit, wenn fie die Gleichheit von Bahn- und Waflerfrachten 
unter allen Umftänden als verwerfliche Konkurrenz bezeichnen. 

Zu welcher Berfennung der Sachlage dies führen kann, mag folgendes Bei: 
fpiel zeigen. 

Die Fracht für Eifenwaren des Sp.T. Il von Aſchersleben nad Stettin (305 km) 
betrug 1894 1,19 Mt. pro 100 kg. Tie Kombination aus Bahniradht bi Magde: 
burg und Waflerfracht bi Stettin (im ganzen 401 km) ftellte fi) dagegen damals 
auf 141 Mt. Der Umftand, daß die Waſſerfracht teuerer ift, erklärt fich teil aus 
ber größeren Wegftrede, die auf dem Waflerweg zurüdgelegt werben muß, teild aus 
den Koften des Umſchlages von Bahn auf Schiff und aus anderen Nebentoften , die 
beim Bahntranfport entjallen. Wenn nun hier Schiffahrtäinterefienten über Fon: 
furrenz ber Bahn flagen — wie dies thatſächlich geichehen ift! — fo überjehen fie 
wohl vor allem, daß es fih um ben normalen Sp.T. II handelt: fie überiehen 
ferner, daß es nicht ſelten Waflerftraken giebt, welche durch ungünftige natürliche 
Berhältniffe — wie 3. B. große Mehrlänge ihres Laufes — weniger mwettbewerbäfähig 
find, daß aber für die Bahn feine Veranlaffung vorliegt, im Bereiche derartiger 
Waſſerwege ihre normalen Frachtſätze zu Gunften ber Schiffahrt zu erhöhen, was 
jene Klage indirekt zu verlangen fcheint. 

Des weiteren ijt bemerkenswert, daß der Widerftand der badiſchen 
Antereffenten gegen die preußifche Anregung geichwunden wäre, wenn man 
für die norddeutichen Mehljendungen die Reerpeditionsbefugnis gewährt 
hätte, d. 5. wenn der Jmporttarif zu einem Tranſittarif geworden 
wäre. Letzterer Hätte der badifchen Produktion feine Konkurrenz, den 
badiichen Bahnen aber Mehrtransporte gebracht. 

Hier liegt alfo wieder eine Begünftigung der Eiſenbahndurchfuhr, eine 
Abwehr der Bahneinfuhr vor. 

Auffallend lann es erjcheinen, daß große Hatenpläge, wie Mannheim ıc. 
auf die Förderung der Bahneinfuhr nicht jelten weniger bedacht zu fein 
jcheinen, als auf die Hebung der Waſſerzufuhr. Die Urjache Hierfür dürfte 
vielleicht darin zu fuchen fein, daß der Großhandel bei günftigen Fracht— 
fonjunfturen die Möglichkeit hat, wenigitens zeitweile durch den Waſſerbezug 
viel größeren Gewinn zu erzielen als beim Bahnbezug. So giebt 3. B. wie 
ihon früher erwähnt wurde, die Handelsfammer Mannheim? felbit an, daß 


Sitzung des Deutichen Gentral-Bereind für Hebung ber Fluß- und Kanals 
Ihiffahrt vom 9. April 1897. 
* Nahreabericht für das Jahr 1895, ©. 56. 
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der dortige Kohlenhandel die Saarfohle wenig beachtet, da die Gewinn- 
chance nur klein ſei. 

In dem jpeciellen, vorher geichilderten Fall des Widerftandes gegen 
verbilligte Mehleinfuhr auf der Bahn nach) Mannheim dürfte auch die Er— 
wägung mitgelprochen haben, daß die Getreidezufuhr auf dem Rhein geringer 
werden muB, wenn das fertige Fabrikat in größerer Menge auf der Bahn 
eingeführt wird. 

Im S. WD. V. G. T. vom 1. März 1887 ift zu erwähnen A.T. Nr. 5 
für Getreide (anfangs auch für Mühlenfabrikate; für diefe aber mit 
1. September 1888 aufgehoben). 

Die Beftimmungen und Frachtjäße find die gleichen wie früher. (V. G. T. 
von 1881. Nachtrag VI von 1. Oftober 1883 und XVI vom 1. November 
1886). 

Am Berbandsgütertarif vom 1. Juli 1890 erjcheint A.T. Nr. 8 für 
Getreide, der bie ee des zo von 1881 unverändert übernimmt. 










Zum Bergleiche die Süße des 
AT. Nr. 8 II. für Auslandgetreide v vom 


von 1887 
10. Auguft | 20. Mai 1890. 
Mt. Mt. 





Bon Ludwigähafen nad 













0 
een 070 
Ronflan - »-......- 1,12 _ 
Singen, leco ....... 1,07 — 
Singen, transit ...... 1,02 — 
Waldshut... 2 22... 1,01 — 


Der Verbandsgütertarif für den badiſch-pfälziſchen Verkehr vom 
1. Februar 1896 enthält AT. Nr. 8 für Getreide aller Art (aber nicht 
Mühlenfabrikate). Derjelbe bringt für den Getreideverfehr, der von den großen 
Gentren Mannheim und Ludwigshafen ausgeht, Kleine Berbilligungen, 
welche dem Inlandverkehr und dem Tranfitverfehr nad der 
Schweiz ——— gleichmäßig zu Zeil werden. Die Sätze find: 





Ansnahmetarif vom 





Don Ludwigshafen nad) 1% Februar 1896 | 1. Juli 1890 
ME. | Mt. 
Baſel (Bad. Bahn)...» 2 2 22.0. 0,95 | 0,96 
Konftany 1,10 1,13 
BARGEN; IOEO: u 4 30.0 00 uw en 1,05 1,09 
Singen, transit -. . . - 2 22200. 1,00 | 1,04 


Wahnehu 6 1,12 1,14 
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Unter den Nachträgen zum Berbandstarif von 1896 bringt Nachtrag I 
vom 1. Augujt 1896 für A.T. Nr. 8 (Getreide) die Einbeziehung von 
Speyer-Hafen; diefer A.T. gilt alfo nunmehr auch für den Berfand von Speyer. 

Was den geringen Unterfchied zwiichen den Sätzen ab Ludwigshafen 
und ab Speyer anlangt, jo fann auf das Bezug genommen werden, was 
im Kapitel über Kohlenverfehr von der gleichen Erjcheinung gejagt wurde. 

Auch Hier Liegt bei Ludwigshafen eine Wirkung der Knotenpunft» 
fonfurrenz vor, die bei Speyer entfällt. Rank? bezeichnet diefe Erjcheinungen 
dann als berechtigt, wenn fie der Bahnverwaltung durch natürliche Ver— 
hältniſſe — wie fie hier vorliegen — aufgezwungen werden; er hält fie 
dagegen dann für unberechtigt, wenn fie Durch vollfommen freie Entſchließung 
der Bahn herbeigeführt werden. 

Rank ſchließt daraus, daß eine Rüdwirkung oder ſonſt eine Übertragung 
differentieller Tarife zwijchen den Endpunkten einer Linie, welche ihren 
Grund in Berhältniffen Haben, die von der betreffenden Bahnverwaltung 
nicht geändert werden können, auf andere Stationen der Linie nur dann 
mit Recht verlangt werden fann, wenn bei folchen Zwifchenftationen die 
gleichen Berhältnijje vorliegen, die bei den Endpunkten zu dem Ausnahmes 
tarif Veranlafjung gegeben haben ?. 

Don Standpunkte der Rheinſchiffahrt aus betrachtet, wirkt Diele 
Zarifierung, welche wegen der Zwangslage der Bahnverwaltung nicht ala 
Konkurrenz gegen die Rheinſchiffahrt betrachtet werden darf, in dem Sinne, 
daß fie der Schiffahrt und deren Umfchlag feinen Anreiz giebt, fich über 
Ludwigshafen hinaus jtromaufwärts auszudehnen; denn die Bahntrachten 
ab Speyer find gegenüber den Ludwigshafener Bahnfrachten entweder nicht 
oder nur ungefähr um den Betrag der Waſſerfracht Ludwigshafen-Speyer 
billiger; die gefamten Frachtkoſten nach dem füdlichen Baden ꝛc. bleiben daher 
ungefähr gleih, ob nun der Umſchlag in Ludwigshafen oder in Speyer 
erfolgt. Da aber Ludwigshafen vom Handel wejentlich bevorzugt wird 
und ungleich vollfommenere Umſchlags- und Lagerungsgelegenheit bietet, 
ift e& bei der centraliftifchen Tendenz des Getreidegroßhandels und bei der 
vorbejchriebenen Zarifierung nicht wahrjcheinlih, daB das auf dem 
Rhein fommende Getreide von den Sätzen ab Speyer-Hafen einen 
erheblichen Gebrauh macht. Für prälzifches Getreide dagegen, 
bezw. deſſen Ausfuhr nad Süden fann die Einbeziehung Speyers in 
den Ausnahmetarif günftig wirken. 

ı Kant a. a. O. 
? ©. hiezu auch Zeitung d. Ber. deutich. Eifenbahnverwaltungen 1375 ©. 1152 
über die Beſchlüſſe des volfswirtichaftl. Kongreſſes in Pofen. 


Skizzen über Verkehrsentwicklung, Frachtpreiſe und Verkehrspolitik u. f. w. 478 


Nachſtehend folgen die Sätze des beiprochenen AT. Nr. 8: 


Nach: Von Ludwigshafen: Von Speyer Hafen: 
Baſel (Bad. B.) 0,95 Mi. 0,93 ME. 
Konftanz 110 : 111 - 
Eingen, loco 1,05 ⸗ 1,02 s 
Singen, transit 1,00 =» — ⸗ 
Walds hut 192 » 114 » 


Im Nachtrag U vom 1. Februar 1897 ericheint eine Maß— 
nahme, welche im Wege der NAusnahmetarifierung die Ausfuhr des in— 
ländifchen Getreides in jene Auslandgebiete fördert, nach welchen billige 
Dunchiuhrtarife beftehen. 

Dies geichieht durch den A.T. Nr. 40 für Getreide, Hülfenfrüchte, 
Mühlenfabritate im Verkehr von pfälzifchen Stationen zur Ausfuhr nach 
der Schweiz und Vorarlberg. Die Sätze gelten auch bei Umfartierung 
in Bafel oder bei Neerpedition (mit jechamonatlicher Ginlagerungsfrift) 
dafelbit. ! 

Nachitehende Zujammenjtelung mag erjehen laffen, welche Stellung 
nunmehr die Tarifpolitif der Bahnen zu dem gleichen Produkte, jenach der 
Herkunft desfelben, nimmt. 

















von Seehäfen 
vom 20. Mai 1890. 


Mt. 


, ä E 332 i 
Lubwigshajen-Baiel . . 0,80 0,95 | 070 ABeffeh “ 
⸗ Konſtanz. 0,86 1, — 
Singen. 0,32 1,00 _ 
:  »Maldahut 0,87 112 = 


Zu erwähnen find endlich noch die zwijchen pfälzifchen und badiſchen 
Bahnen vereinbarten, jogen. Übernahmetarife für die Beförderung von 
Getreide, welches von einem belgischen oder Holländifchen Hafen zu Schiff 
nah Ludwigshafen und von da nach den im Tarif angegebenen Bodenjee- 
uferftationen, nad) Stationen der Schweizer Nordoftbahn und der Vereinigten 
Schweizerbahnen transportiert wird, mit Umfartierung der Sendungen - in 
Konftanz, Station der badijchen Staatzeifenbahnen. 


ı fiber die Wirkung diefes auf fallender Staffel beruhenden A.T. für das Elſaß, 
insbejondere für Straßburg, ſ. ©. 477/478. 

2 via Rauterburg-Hüningen, alio auf elſäſſ. Bahnen; die Frachten der 1. und 
2. Spalte beziehen fich auf pfälzifch-badiiche Linien. 


a 
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Zarif vom 1. Oktober 1884. 


Zum Bergleid) 


Ab Ludwigshafen nad: 3.T.0.1.X. 1884 


| 
Bregrenz.. 1,36 Mit. pro 100 kg | 1,46 ME. 
Friedrichähaien. - . . -» 1,12 » | == 
Rockdah . -. » 2... 1,68 fr. 1,76 fr 
Et. Gallen. 1,93 = | 1,94 = 


Tarif vom 15. Auguit 1885. 
Ab Ludwigähafen nad): 


ma 1 3.25 8a Er era 1,32 Mt. 
Sriedrichehafen - - . >» 2 2200 1,08 = 
DEREN: 2. at 1,63 fr. 
St. Gallen. are 1,88 - 


Übernahbmetarif vom 15. Juli 1886. 
Ab Ludmwigähafen nad: 


BIER a aa aa ee ie za 1,32 Mt. 
Kriebrihähafen -. - - » 2» 2 2 22. 1,08 : 
WERTHER. 12 5005 0: ie ae ar tn 1,63 fr. 
Romanshorn.. 1,56 =» 
EEE a 2,40 : 
Ballen: 2.2 rc er 1,88 : 


Im S. W.D. B.6.T. vom 1. Juli 1892 für den Berfehr zwiſchen 
den Bahnen in Eljaß-Lothringen, der Wilhelm-Luremburg und der Pfalz— 
bahn findet fih u. a. AT. Nr. 8 für Getreide x. (feine Mühlen 
jabrifate). 

Lubwigshafen-Bafel (RB)... ... . 0,96 Mi. 

Der gleiche Sat, wie im badifch-prälzifchen Verkehr. Auch für Stationen 
vor Bajel, wenn Sp.T. I hier höhere Trachten ergiebt. 

Unter Aufhebung des vorgenannten B.T. erfcheint mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1895 ein neues Heft, welches A.T. Nr. 8 für Getreide ac. 
(nit Mühlenfabrikate) enthält: 

Ludwigshafen-Bafel (R.B.) 0,95 ME. (gegen 1,29 Mt. des Ep.T.]). 

Zudwigshajen-Straßburg iſt im Tarif nicht vorgetragen, der überhaupt 
nur oberelfäjfifche Stationen enthält, und zwar jene, für welche der Sp.T. I 
höhere Frachtiäße ergeben würde als der Sat für Bafel beträgt. 

Nachtrag IV vom 1. März 1897 zum 3.6.T. für den prälzifch- 
elſäſfiſchen Verlehr vom 1. Mai 1895 enthält für A.T. Nr. 8 (Getreide) 
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die Beitimmung, daß die Station Speyer- Hafen in dem A.T. mit u. a. 
folgendem Sate aufgenommen wird: Speyer-Bajel R.B. 0,938 Mt. Die 
Beziehung Speyer-Straßburg erfcheint nicht. 

Der gleiche Nachtrag IV vom 1. März 1897 enthält A.T. Nr. 40 
Getreide und Mühlenfabrifate. 

Für den Verſand pfälziſcher Stationen nach Bajel tranfit zur Ausfuhr 
nah der Schweiz, alſo die gleiche Förderung des einheimischen Abſatzes, 
wie fie im II. Nachtrag vom 1. Februar 1897 zum B.G.T. von 1896 im 
badifch-piälziichen Verkehr jchon erjchien. 

Bracdtjäße: 102—104 km 0,57 Mi. pro 100 kg 259—265 km 0,80 DE. pro 100 kg 
154—160 = 065 =» =» 100 » 332-325 =: 089 » s 10 - 
24-20 » 0,5» » 10 - 
Lubwigähafen-Bafel 0,80 Mt. 

Nachtrag V vom 1. Auguft 1897 zum S.W.D. V. T. (Pfalz⸗Elſaß ꝛc.) 
vom 1. Mai 1895 enthält A.T. Nr. 40 für Getreide zur Ausfuhr 
(auch Mühlenfabrikate). 

Bon pfälzischen Stationen nach Baſel tranfit zur Ausfuhr nach der 
der Schweiz und darüber Hinaus nach öfterreichifchen,, ſchweizeriſchen, 
franzöfifchen, italienifchen Stationen. Die Frachtiäge werden im Wege der 
nachträglichen Ausgleichung auch mit jechömonatlicher Reerpeditiongfrift in 
Bafel gewährt. 

Befonderer Frachtſatz: Ludwigshafen-Baſel (R.B.) tranfit 0,80 Mi. 
(Sp.T. I 1,30 Mt.) 


Südweſtdeutſch-ſchweizeriſcher Güterverkehr. 


Nachtrag VI vom 1. Dezember 1899 zum Zarifgeft vom 1. Auguft 
1887 enthält im A.T. Nr. 12 für Getreide! nachfolgende Sätze. 


Ludwigshafen (Mannheim) Romanshorn 160 cts. 
Rorſchach 176 = 


Zum Vergleich hiermit mögen einige Normalfrachtfäße mitgeteilt werden : 


Don Lubwigähafen Sp.T. 1? Sp.T. II Sp.T. II 
nad: a b a b a b 
Romanshorn 235 212 233 171 172 115 
Rorſchach 253 228 249 185 137° 125 


Mühlenfabrilate find ſeit 1888 aus dem A. T. geſtrichen. 
2 ber die Bedeutung ber Abteilungen a und b j. im Kapitel über Stein- 
tohlen. 
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Das Tarifheft vom 1. Auguft 1895 enthält u. a. AUT. Nr. 12 für 
Getreide (gilt nur nach der Schweiz). 


Don Nah Romanshorn Rorſchach Chur St. Gallen 
Lubwigshafen 157 173 241 191 cts. 


Nachtrag I vom 15. April 1897 enthält den neuen UT, Nr. 12 für 
Getreide ıc. und zwar: 
I. Abteilung. Getreide, Weizen, Roggen, Gerjte, Hafer, Hülfenfrüchte, 
lfaaten. 
II. R Getreide (Buchweizen, Mais ꝛc.) Getreideablälle, Öl- 
jaaten. 
III. — Malz. 
IV. a Mühlenerzeugniffe (die jeit 1888 geftrichen waren). 
Der A.T. gilt nur für Sendungen, welche zur Einfuhr in die Schweiz 
an den deutjch-fehweizerifchen Übergangsftationen verzollt werden. Won den 
Sätzen feien erwähnt: 
Don Lubwigshafen (Mannheim) nad): J. u. III. IV. Abt. 


Romandhorn 128 157 128 13 =» 
Rorſchach 144 173 144 144 >» 
Chur 212 241 212 231 = 
St. Gallen 162 191 162 162 = 


AT. Nr. 12 für Getreide des neuen Tarifheites vom 1. Januar 1899, 
Bedingungen wie früher. 
Don Ludwigshafen (Mannheim) nad: J. I. II. IV. Abt. 


Romanshorn 128 157 128 18 » 
Rorſchach 144 173 144 14 — 
Chur 212 241 212 221 ⸗ 
St. Gallen 162 191 162 162 =» 


AT. Nr. 12 ift ohne Änderung in den neuen Tarif übergegangen. 


Tranfittarife für Getreide im Südweſtdeutſch-ſchweize— 
rifhen Eifenbahnverband, fofern die Sendungen von einem belgifchen 
oder bolländifchen Hafen zu Schiff nach Ludwigshafen a. Rh. und von da 
nach den Stationen der jchweizerifchen Gentralbahn, der Gottharbbahn, der 
AurasBern-Luzern- Bahn, der Emmenthalbahn und der Weſtſchweizeriſchen 
Bahnen transportiert (r&expediees) werden. 


1. Zarif. Gültig vom 1. Februar 1885. 


Don Ludwigshafen nad) Chiaſſo 642 Zariftilometer 281 cts. 
. ⸗ BGenf 509 252 = 
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Unter Aufhebung des vorgenannten Zariis tritt für Getreide und 
Reis ein neuer Tranfittarif mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1885 ab in 
Kraft: 

Bon Ludwigshafen nad Ehiafjo 642 Tarif-km 281 cts. 
» . :» Genf 509 ⸗ 236 = 


Die von den deutjchen Bahnen eingerechneten Anteile find nicht be= 
fannt. Wahrfcheinlich find die gleichen Sätze eingerechnet, wie in ben ent“ 
fprechenden Tarifen des füdmeftdeutfchen Verbandes für die Grenzübergangs= 
jtationen. 


Die aufgeführten Tarife weifen nach, daß die Zarifpolitif der Bahn 
verwaltungen: 

1. die Ausfuhr inländifchen Getreides fördert; 

2. dem Tranfit fremden Getreibes teilweife mäßige, teilweije überhaupt 
feine Bevorzugung dor der eigenen Getreideausfuhr zu Zeil werden 
läßt; 

3. der Einfuhr auswärtiger Brotfrüchte und Mühlenfabrifate zum 
Verbrauch im Inlande dagegen tarifarische Ausnahmeunter- 
jftüßungen fo wenig ala möglich gewährt. 

Mas endlich die verfehrspolitichen Beziehungen der Oberrheinhäfen 
zu einander anlangt, jo ift zunächft daran zu erinnern, daß feit 1886 die 
Zarife für Frankfurt, Mainz, Kaftel, Mannheim, Ludwigshafen ꝛc. auf ein- 
heitlichen Grundlagen exrjtellt find. Die Beziehungen zwifchen Mannheim, 
Ludwigshafen und Speyer zu berühren, war jchon bei Beiprechung der 
Knotenpunktkonkurrenz (Seite 415) und der fogenannten Rüdwirkung Ge- 
legenheit geboten. 

Es erübrigt daher nur, das Berhältnis Straßburg zu Mannheims 
Ludwigshafen anzudeuten. Zarife für Straßburg waren dem Berfafler 
leider nicht zugänglich; immerhin geben aber auch die Jahresberichte der 
Straßburger Handelskammer einigen Einblik in die Sachlage. 

Der Bericht für 1898 fagt Hierüber!: „Was nun den Getreide- 
umjchlagverfehr betrifft, jo Liegen die Berhältniffe Hier weit ungünftiger 
als im Kohlenverkehr. Unſere wiederholten dringenden Borftellungen bei 





ı Denkichrift vom 5. November 1898, dem £. pr. Staatöminifter v. Thielen, bei 
feiner Anmwejenheit in Straßburg von der Handeläfammer vorgelegt. Handelskammer⸗ 
bericht 1898 ©. 17 ff. 
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der kaiſerlichen Generaldireftion um Wiederherftellung der durch dad In— 
frajttreten des Ausfuhritaffeltariis vom 1. Januar 1897 verloren gegangenen 
Gleichheit der Einheitfäge im Verkehr ab Mannheim und ab Straßburg 
haben bisher zu einem günftigen Refultate nicht führen können, da ans 
icheinend auch Hier mit der ablehnenden Haltung der badifchen Bahnver: 
waltung zu rechnen ill... . 2.2.2... Denn nach den bedeutenden 
Gentren der Oftichweiz, wie Zürich und Winterthur, beträgt der Fracht: 
vorfprung Straßburgs gegenüber Mannheim nur ca. 11 bezw. 13 ME. pro 
MWaggon, während derjelbe mit Rüdficht auf die höhere Schiffsfracht nach 
Straßburg mindeftend 21 ME. betragen müßte.” Die Handeläfammer 
bittet den Minifter, in diefer für die Entwidlung des Straßburger Hafen» 
verkehrs überaus wichtigen Frage feinen Schritt unverfucht zu laſſen, der 
eine Berbefjerung der bejtehenden Tarifverhältniffe anbahnen und es Straß- 
burg geftatten würde, im Getreideverfehr nach der Schweiz den Wettbewerb 
mit den übrigen Rheinhäfen aufzunehmen. 


Diertes Kapitel. 


Handel, Berkehr und Frachtſähe von Petroleum. 


Hier gilt das Gleiche, was im dritten Kapitel über Getreide gefagt wurde. 
Die nachjtehenden Angaben follen nur in aphorijtiicher Weife einen Über: 
bli über das reiche Feld geben; der bejchränkte Raum geitattet es nicht, 
in Einzelheiten einzugehen, macht es fogar notwendig, auf eine Reihe 
von Schlußfolgerungen bier zu verzichten. 

Da die Vorgänge in Südmejtdeutichland im engiten Zuſammenhange 
mit der Entwidlung des Verkehrs in den deutichen Seehäfen ftehen, jo mußte 
wenigjtend in dem jtatiftifchen Tabellen diefer Zufammenhang angedeutet 
werden. 


Auch Hier würden viele Angaben über Verkehrsverſchiebungen ꝛc. tote 
Zahlen bleiben, wenn nicht in kurzen gefchichtlichen Notizen ein ilberblid 
über die Gefamtlage gegeben würde. Grit dadurch finden manche Vorgänge 
im engeren Gebiet diefer Unterfuhhung ihre Erflärung. 

Zunädjt folgen einige ftatiftiiche Tabellen: 
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Specialüberfiht über den Mannheimer Petroleumverfehr. 
Petroleumvertehr von Mannheim 
. Geſamt⸗ 
— Rheinverkehr Bahnverkehr 
Anfuhr | en: Anfuhr | Abfuhr 
t | t 

1875 4237 1 2925 | 12 187 19 850 
1876 7082 34 4476 | 11 709 23 268 
1877 8105 102 5047 8735 21 979 
1878 9 746 293 1296 8935 24 759 
1879 10 662 322 2358 10 510 23 858 
1880 14 316 274 1571 11 924 28 085 
1881 20 335 2297 780 13 497 36 809 
1832 11533 1095 — 11 837 22 466 
1833 22.066 1334 2199 16 364 42 013 
1834 2155 | 185 3301 | 19097 42 507 
1885 23270 | 1860 246 | 18806 46411 
1836 36 535 2346 4037 26 309 69 27 
1887 26588 | 1975 5490 28 219 61572 
1838 28887 | 1004 519 | 24806 59 886 
1889 27 936 961 454 |. 89017 62 438 
1890 35528 1211 4170 399028 30 832 
1891 66.059 958 9160 78 550 154 727 
1892 113 877 895 4415 119 148 238 335 
1893 125 554 3.062 6449 114 732 249 797 
1894 117 162 6.447 6040 123 699 246 347 
1895 112 398 7639 792 114 001 240 831 
1896 118 818 12 948 4153 119 719 255 638 
1897 117 690 10413 5470 112 457 246 030 
1898 124 490 14 048 4931 116 370 259 839 
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ea in die Schweiz. 














Geſamte Hievon werden bezogen über * aus 

Jahr Petroleum: | | . > 
einfuhr in bie Deut Öfterreich: 

Schweiz —A — Italien Frantreich 
1880 225 094 142 757 9913 504 | 67380 
1881 259 013 161 423 13554 | 6 86 77 170 
1882 978 574 171 761 10 346 1273 89 194 brutto 
1883 268 493 65 1783 13 395 5155 ! 84700 
1884 331336 198 308 19391 | 17142 | 959% 
1885 270 027 58 106 4855 6 384 3982 
1886 319 509 00.076 1 738 bh 956 2538 
1387 327 821 6 716 > 113 10 368 3271 
1888 362 092 80 767 19 321 9586 3 176 
1889 365 771 96 866 25 227 6539 1516 
1390 3711493 101548 | 15045 37132 | 3643 
1891 401 397 55 648 11414 | 6159 | 2481 
1392 442 300 — — — — netto 
1893 477 9924 470 1154 | = 11 
1894 489015 464 558 — l 
1595 >14 389 612 1782 — — 
1896 573701 656 51262 — | — 
1897 601333 632 45 477 — — 
1898 593 954 507 7336 | — 2 


Anm.: Über die Grundlagen der ſchweizeriſchen Handelsſtatiſtil ſiehe die Ber 
merfung im Kapitel über Kohlenvertehr S. 428; fiehe auch die Angaben über Bahn: 
verfand Badens nad) der Schweiz. 


Frachtſätze und tarifariihe Beitimmungen für den Petroleum— 
verfehr im ſüdweſtdeutſchen und ſüdweſtdeutſch-ſchweizeriſchen 
Güterverfehr. 


Nachtrag Vvom 1. September 1883 zum S. W.D. V. G. T. 
vom 1. Oftober 1881 bringt u. a. den wichtigen A.T. Nr. 8 für Petroleum 
und Naphta in Wagenladungen von mindeitens 10000 kg. Bon den 
Frachtſätzen feiern erwähnt: 


TRIER IN. A ——— 1,08 Mt. pro 100 kg 
Kehl. . ..... 087 = 100⸗ 

. Konſtanz. . - - - 13 - = 10% » 

. :Offenburg . - - - 085 = : 10 » 

5 ‚Singen, loco. . . 130 = =: 100 » 


s :Singen, transit. . 124 = =» 10 » 

5 Waldshut... . 133 = = 1W : 

. Würzburg, loco. . 0,72 = = 100 » 

: Würzburg, transit. 0,66 = «+ 100 : 
91 * 
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Die gleichen Trachtfäße gelten ab Mannheim. Der vorftehende AT. 
ift auf den Verſand ab Ludwigshafen-Mannheim bejchräntt. Ahnlich wie 
der Getreidehandel verlangt auch der Großhandel in Petroleum eine 
Gentralifierung der Hauptmärkte, beſonders wegen der teuren Tankanlagen zc. 
Es liegt alſo auch nur für die wenigen großen Petroleumjtapelpläße ein 
Bedürfnis für Ausnahmetarife vor. 

Der Petroleumverkehr weift ferner die Eigentümlichkeitt auf, daß bei 
ihm der Einfluß der Frachtpreife beſonders begrenzt ift, daß die Maßregeln 
der Verkehrspolitik Hier verhältnismäßig wenig wirkſam find und die Taktik 
gewiffer großer Importfirmen wegen deren Einfluß auf die Preisgeftaltung 
nicht wejentlich zu beeinflußen vermögen. Gin Beweis dafür ift in ber 
Thatjache gegeben, daß Bayern von dem billigften Wege direkt über die 
Seehäfen wenig Gebrauch macht und faft feinen ganzen Bedarf auf dem im 
Durchſchnitt etwas teureren Wege über Mannheim dedt!. 

Nachtrag IX vom 1. Juni 1884 enthält die befonderen Beftimmungen 
zum AT. Nr. 8 für Petroleum und Naphta (fiehe Nachtrag V vom 
1. September 1883). Diefe Beltinnmungen find für die weiteren Ber 
trachtungen jo wichtig, daß das MWejentlichite ihres Inhalte kurz angegeben 
werden joll. 

Der Sab für Baſel tranfit ift für folche Sendungen anzuwenden, 
welche in Ludwigshafen (Mannheim) mit direften Frachtbriefen nad 
Stationen der Jura-Bern-Luzern Bahn, der jchweizerifchen Gentralbahn, 
nach wejtjchweizerifchen Bahnen und darüber hinaus zur Aufgabe gelangen 
und in Bajel umerpediert werben. 

Der Ausnahmefag nach Bafel findet auch Anwendung auf die in 
Gifternenwagen zur Beförderung gelangenden Petroleumfendungen, welche 
nah Umfüllen in Fäſſer nach den erwähnten fjchweizerifchen Stationen 
weiter gehen. Solche Sendungen find jchon bei der Abfertigung ab 
Ludwigshafen als für die Weſtſchweiz ac. beftimmt zu bezeichnen, und es 
muß dem bis Bafel beförderten Nettogewicht ein um 25 %o höheres Brutto= 
gewicht (Taragewicht der Fäfler — 20 %o des Bruttogewichtes) für den Ver— 
jand ab Bafel nach der Weſtſchweiz gegenüberftehen. Für das etwa fehlende 
Gewicht iſt die Differenz zwifchen dem zur Anwendung gelangten Tranfit« 
Trachtiage von 0,88 ME. und dem Frachtſatze für Baſel Iofo (1,08 Mi.) 
mit 0,20 ME. für 100 kg Nettogewicht zu entrichten. 


ı ©. hierüber Heubad, Die verfehräpolitiiche Aufgabe ber Stabt Ajchaffen- 
burg bei Weiterführung der Maintanalifierung. Dentichrift, herausgegeben vom 
Bezirksgremium Aſchaffenburg. ©. 42. j 
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Am Nachtrag XV dom 1. Dftober 1886 wird im UT, Nr. 8 für 
Petroleum und Naphta und für die Relation Ludwigshafen (Dtannheim)- 
Basel (Badijche Bahn) ein ermäßigter Tranfitjag von 0,88 ME. eingeführt. 
Die Vorausfegungen für die Anwendung dieſes Tarife find die gleichen, 
wie fie im Nachtrag IX feftgejeßt wurden. 

Es ijt ficher, daß in diefer Stärkung des Petroleumerportes über 
Mannheim-Ludwigshaien eine Gegenmine gegen die jeit 1883 lebhaft ge= 
wordenen Bemühungen des Bremer Petroleumhandel um Zarifvergünftig« 
ungen vorliegt. Diefer Wettjtreit ijt jo intereffant und typiſch für die 
grundberfchiedenen verfehrspolitiichen Intereffen " von Norddeutfchland und 
dem Südweſten des Reiches, daß eine kurze Schilderung angebracht jein 
dürfte. 

Nachdem fchon früher (1882) ein MWettjtreit zwifchen Bremen und 
Mannheim um die Petroleumvderforgung Südweitdeutichlande im Ginne 
Mannheims damit geendet Hatte, daß die Frachtfäße von Bremen im Ver— 
fehr mit Südweltdeutichland überall da, wo fie niedriger waren, ala die 
entjprechenden Antwerpener Sätze, auf die Höhe der Ießteren gebracht 
wurden, forderte der Petroleumbandel Bremend neuerdings ſeit 1883 
Zarifbegünjtigungen zu feiner Stärkung und zur Unterjtügung nationaler 
Interefien. Man machte geltend, daß eine deutjch-nationale Wirtjchaftg- 
politif darauf abzielen müſſe, die ganze Petroleumverforgung Weftdeutjch- 
lands über die norddeutfchen Seehäfen zu leiten und die Konkurrenz der 
belgifchen und holländifchen Seehäfen zu erſchweren. Zunächjt wurde Die 
Forderung geftellt, daß die Bahnfrachten für Petroleum von Bremen zum 
Rhein und nach Südweitdeutichland billiger erjtellt würden, ala die ent- 
fprechenden Sätze ab Antwerpen. Später präcifierten fich diefe Wünſche in 
folgende Punkte: Man möge dem Petroleumhandel Bremen? im Berfehr 
mit Rheinland-Weftphalen, Südweitdeutichland, Bayern und den Über— 
gangajtationen nach der Schweiz den jogenannten Silberpfennigtarij? ge= 
währen. 

Da die preußifche Regierung fich 1887 jehr geneigt zeigte, dieje Er— 
mäßigungen als teilweifed Entgelt für den Verzicht auf die zollpolitifche 
Selbftändigkeit der Hanfaftädte zu gewähren, entitand in den Rheinhäfen, 
deren Intereſſe naturgemäß fich mit dem der belgifchen und holländiſchen 
Seehäfen größtenteils det, lebhafte Beunruhigung. Insbeſondere wandte 





©. auch Landgraf, Die verfehrspolitiiche Miſſion Mannheims. 
2 1 Pf. für die Gentnermeile — ca. 2,2 Pf. pro tkm. In Art. 45 3.2 d. Reichd- 
verfaſſung ift vom Petroleum nicht die Rede. 
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fih die Handelsfammer Mannheim mit einer ausführlichen Darlegung an 
den füniglich preußifchen Miniſter der öffentlichen Arbeiten, in welcher fie 
nachzuweifen bemüht war, daß die beabfichtigte Tarifmaßregel ihren Zweck, 
den Petroleumhandel Bremens zu ftärfen, nicht erreichen, wohl aber den 
Rheinverkehr, an dem jehr große deutjche Kapitalien beteiligt feien, empfind 
lich jchädigen werde. 

Der Einfluß der von Bremen beantragten Frachtermäßigungen ift am 
beiten an Beifpielen aus unſerem Unterfuchungsgebiete zu beurteilen: „fie 
beträgt für den Berfand Bremen-Bafel 38 ME. für 10 Tonnen”, jür 
Bremen-Gingen 25 ME.!. Die Rheinjchiffahrt könnte jo weit gehenden 
Berbilligungen feine entiprechende Minderung ihrer an fich ſchon fehr ge— 
drüdten Sätze entgegenjtellen und müßte daher empfindliche Verkehrsver— 
ſchiebungen gewärtigen. 

Gegenüber den Forderungen Bremens machten die Rheinhäfen, voran 
Mannheim, geltend, daß es doch ein höchſt natürlicher Vorgang fei, wenn 
die im Gebiete des Rheinftromes gelegenen Zeile Deutichlands ihren 
Petroleumbedarf auf dem Rheine beziehen. Der Umftand, daß bie durch 
Vermittlung belgijcher und bolländifcher Häfen gefchehe, jei in der Natur 
der Sache begründet, weil eben der Rhein nicht in Deutjchland mündet. 
Bon national⸗deutſchem Standpunkte aus ſei e8 bebauerlich, aber man fönne 
es nicht künftlich ändern, jedenjalld jei das in der Form von Differenzial- 
tarifen gewählte Korreftiv verwerflih, da ed die deutſchen Rheinhäfen 
Ihädige und nichts anderes jei, ala eine tarifpolitiiche Begünftigung der 
deutfchen Seehäfen in ihrem Kampfe gegen die deutjchen Binnenhäfen. 

Ferner müffe man auch fragen, ob jebt erſt der Rheinverkehr mit 
Petroleum ein Konkurrent Bremend geworden jei, ob überhaupt diefer Kon— 
furrent es fei, dem die Schuld am Niedergang ded Bremer Petroleumbandels 
zufalle. 

Die beſte Antwort hierauf gebe der Bericht der Handelskammer 
Rotterdam vom Jahre 1885. Hiernach betrug die Einfuhr an Petroleum 
in Barrels in: 


Bremen Hamburg Antwerpen Amfterdam Rotterdam 


1881: 998640 653 787 962 587 190 875 193 234 
1882: 1162935 959 952 805 837 189 573 292 6% 
1883: 987798 887518 830 350 211 000 194 736 
1884: 724965 1076 930 992 020 265 000 226 515 
1885: 645305 1006 760 850 132 208 000 333 102 


ı Jahresbericht der Handeläfammer Mannheim 1886, 
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Die Tabelle zeige deutlich, daß das, was Bremen verlor, Hamburg 
gewonnen hat, daß aljo nicht der Wettbewerb der befgifchen und Holländifchen 
Seehäfen und der Rheinichiffahrt, fondern das Emporblühen Hamburgs den 
Handel Bremens jchädigt. 


Die Gründe für die Verfchiebungen im Petroleumhandel Bremens er- 
blidt die Handelsfammer Mannheim darin, daB die herborragendjten 
Petroleumhändler Hamburgs auch Angehörige des Bremer Hafengebictes 
find, daß ſich Oſtfriesland und Holland jeit einiger Zeit jelbjt mit Petroleum 
verforgen und daß im Nordoften von Deutichland das ruffiiche Petroleum 
an Boden gewinnt. 

Sie hält es daher für unbillig, Bremen für feinen Entgang auf 
Koften der deutichen Rheinhäfen zu entjchädigen, alſo auf einem Markte, 
den Bremen nie beſaß. Die Folge der bejprochenen Ausnahmetarife für 
Bremen würde fein, daß die Nheinfchiffahrt verjuchen müßte, ihre jchon 
jehr niedrigen Trachten noch weiter zu ermäßigen und daß die belgischen 
und bolländiichen Gifenbahnen zu Gegenmaßregeln gedrängt würden, was 
bei einem Zujammengehen mit den franzöfifchen Dftbahnen leicht eine Ver— 
Ichiebung des Petroleummverfehres in die Schweiz von deutjchen auf aus— 
ländifche Verkehrswege nach fich ziehen könnte. 

Die Bemühungen der Rheinichiffahrtsintereffenten, welche bei ihren 
Befürchtungen wohl etwas zu jchwarz fahen, blieben ohne Erfolg; die 
Tarifermäßigungen gelangten der Hauptjache nach zur Einführung. Es 
vehlt Hier der Raum, auf die weitere Entwidlung einzugehen; nur über den 
Erfolg der Tariimaßregel ſei kurz bemerkt, daß er am Oberrhein gering !, 
am Niederrhein dagegen vorübergehend groß und durch das zeitliche Zu— 
fammentreffen mit der damals fich vollziehenden Monopolifierung des 
Bremer Petroleumhandels verhängnisvoll für den jelbjtändigen Petroleum: 
handel in Rheinland und Weſtphalen wurde, deffen Auffaugung durch den 
Truft Bremens der fragliche A.T. ohne Zweifel erleichtert. Nach fait 
vollftändiger Monopolifterung des deutjchen Petroleumhandel3 wandte fich 
jodann der Ring wieder dem Rheinweg zu, auch für die Verforgung Weit« 
phalens. Die fünjtliche Berbilligung des Bahnverjandes ab Bremen konnte 
auf die Dauer nicht Stand halten gegenüber den Vorzügen der großen 
natürlichen Waflerjtraße des Rheine. 


! Dufourny a a. D. fagt, dab durch bie Verbilligung der Rheinfrachten, 
durch die Einführung der Tankichiffe nnd durch den Wettbewerb des ruffiichen Petro—⸗ 
leum8 Bremen verlor und dab Mannheim 3. Zt. das Gentral-Petroleumbepot für 
ganz Süddeutſchland ift. 





488 Ernft Heubad). 


Der S. W.D. B.G.T. vom 1. März 1887 enthält u. a. A.T. Nr. 9 
für Petroleum und Naphta. 

Die Beitimmungen und Frachtſätze find im ganzen unverändert ge- 
blieben‘ B.6.T. von 1881 Nachtrag IX von 1. Juni 1884). Der Sat 
für Würzburg tranfit ift verfchwunden. 

Der B.6.T. vom 1. Juli 1890 bringt im AT. Nr. 7 für — 
nunmehr folgende Sätze: 

Von Ludwigshafen nach: 


Baſel (Bad. B.), loco..... 1,08 ME. 
B ⸗ N Pr 0,88 » 
Kehl .. 0,87 = 
JJJ en a 1,33 = 
Bine DD; eu. a eich 130 » 
Singen, transit. . 1,24 « 
Waldshut .. 2 se ae 183 » 
Würzburg.... ee 0,72 = 


Die Sätze dieſes A.T. find unverändert aus dem früheren Tarif über- 
nommen. Man bemerkt, wie früher, eine mäßige Begünjtigung des Ver— 
ſandes im Verbandsgebiet, eine ſtärkere Begünftigung des Tranfitverfehres 
nach der Oſtſchweiz und eine noch erheblichere Erleichterung des Durchgangs— 
verfehrs nach der Weſtſchweiz, wohin die Konkurrenz der franzöfifchen Linien 
mit Anfchluß nach Antwerpen fühlbarer ift. Der AT. gilt nur für den 
Berfand von diejen Städten aus, 

Aus den Nachträgen I—V (vom 1. Januar 1891 bis 1. Januar 
1893) des Tariſs vom Jahre 1890 ift nichts zu erwähnen. 

Nachtrag VI vom 1. September 1893 enthält u. a. neue Beftimmungen 
zu dem AT. Nr. 7 für Petroleum und Naphta. 


Don Ludwigähafen nad): 


Baſel BGB: AB. 2 0,84 ME. 
BEE u ea 087 » 
Konami ea 133 : 
Singen, loco.. ei 1,90 : 
Singen, transit. . 2 2 20 124 = 
Waldahut. 130 « 
Würzburg.. ee 0,72 » 


Die Sätze für den inneren Verkehr des Verbandägebietes und für den 
Zranfit nach der Oſtſchweiz bleiben unverändert, während für Bajel der 
bisherige Unterjchied zwiſchen Loko- und Tranfitfag (1,08 bezw. 0,88 ME.) 
verjchwindet und der neue Satz von 0,84 ME. noch billiger als der frühere 
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Tranſitſatz erftellt wird. Diefe Maßregel dürfte ihren Urſprung einmal 
der Konkurrenz der deutichen Seehäfen, dann aud) dem Wettbewerb franzöfijcher 
Bahnlinien verdanten. 

Die Begünjtigungen des Tranfitgutes gegenüber dem Berfand im In— 
land bezw. im Berbandagebiete ift beim Petroleum erheblicher ala 3. B. 
beim Getreide, und es beträgt 3. B. die durchjchnittliche tonnenfilometrifche 
Fracht für Petroleum im Berfehr: 

Zubwigähafen:Bajel. . . . - (262 km) 3,2 Pf. pro tkm; (0,84 Mt. pro kg) 


⸗ ⸗Offenburg. . . (150 ⸗) 56 = = : (O4 = =: ee) 
Singen, loeo . (299 5 ) 4,35 ⸗ ⸗ 2 (130 ⸗ ⸗ ⸗ ) 
⸗ Kehl SE" (144 ⸗ ) 6,0 = ” ⸗ (0,87 ⸗ ⸗22)] 
Ronftanz . . . (317 :)420 = =: :» (188 = =: .) 


Die Frachtbegünftigung, welche das für dad Ausland bejtimmte Gut 
genießt, it alfo jehr bedeutend. Ein Bahnmwagen koftet von Ludwigs— 
hafen bis Bafel, fajt auf das Doppelte der Entfernung, nur ebenjoviel als 
nah Offenburg. 

Über Grund und Berechtigung jener Tarifpolitif, welche dem Durch: 
gangsverfehr größere Zugejtändniffe macht ala dem Inlandverkehr, ift jchon 
anderen Ortes! gefprochen worden. Das Hier vorliegende konkrete Beiſpiel 
weift deutlich) darauf Hin, daß die Konkurrenzwege nach der Weſtſchweiz 
entweder don Anttverpen oder von den deutjchen Seehäfen aus das Über— 
gewicht erhalten würden, falld die jüdmwejtdeutichen Bahnen feine Ausnahme— 
ſätze im Tranfitverfehr zugeftänden. Würden diefe Bahnen jenes Zu- 
geſtändnis nicht machen, jo gingen ihnen die Tranfitgüter und die daraus 
entjpringenden @innahmen verloren, ohne daß dem Inlandverkehr irgend 
ein Nutzen erſtände. 

Übrigens ſahen ſich die Bahnverwaltungen veranlaßt, im Nachtrag 
VO vom 1. Mai 1894, jedoch ſchon mit Wirkung vom 1. Dezember 
1893 u. a. folgende Ermäßigungen bei AT. Nr. 7 für den Inland— 
verfehr eintreten zu lafjen. 

Bubwigähafen:Hehl. . . . . 0,57 ME. pro 100 kg (früher 0,87 Mi.) 
⸗ Offenburg... 068 = =» 100 = ( = 084 = ) 

Die tarifarifche Begünftigung des Tranfitverfehres hat alſo den In— 
landverfehr nicht nur nicht gefchädigt, ſondern vielleicht die jefundäre, 
günftige Wirkung gehabt, daß fie auch eine Verbilligung der Inlandirachten 
anbahnte, welche ohne das Präjudiz der Tranfitbegünftigungen von den 
Bahnverwaltungen vielleicht nicht jo rajch gewährt worden wäre. 


Abſchnitt II ©. 365. 
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Andere allerdings wollen in dem Umjtande, daß die Ermäßigung der 
Anlandfrachten im Jahre 1894 gerade in diefelbe Zeit fiel, in der die 
Standard Dil Compagnie auch den Handel der Eleineren Orte im Rhein» 
gebiet mit Erfolg und unter Anmendung mitunter nicht einwandfreier 
Mittel zu monopolifieren verfuchte — fiehe die gefchichtlichen Notizen für 
1894 — ein Anzeichen dafür erbliden, daß den Monopolbejtrebungen des 
Petroleumringes don manchen Bahnverwaltungen nicht entgegengearbeitet 
wurde. Bemerkenswert hierzu ift, daß ſeit 1898 die Dutfider bezw. Die 
Pure Dil Compagnie in Ludwigshafen feiten Fuß gefaßt haben, während 
Mannheim bis dahin eine Hochburg der Standard Dil Eie. war, in der 
erſt jeit 1898 die Dutfiderd wieder einigermaßen die Konkurrenz aufnehmen 
fonnten. (DBgl. die geichichtlichen Notizen.) 

Nachtrag VIIIvom 1. Januar 1895 bringt bei AT. Nr. 7 
für Petroleum und Naphta ſchon wieder eine Ermäßigung des Fracht— 
ſatzes Ludwigshafen-Baſel. 

Seit 1. September 1893 beſtand der Satz Ludwigshafen-Baſel 
mit 0,84 Mt. Mit 1. Januar 1895 erſcheint wieder ein beſonderer 
Tranfitfaß für Baſel mit 0,70 ME., der im Verkehr mit Stationen der 
Weſtſchweiz gilt. 

Es betragen nunmehr die Frachtjäße für Petroleum: 


„„} gubwigshajensfleßl. . . | Nachtrag VII re ee 
IN ⸗ Offenburg .) v.1. V.1894 10,68 = = 100 -(453-5) 
2 Nachtrag VII An R u 
* a Di nr Le EINEM = 
=8 Nachtrag VIII 

5* s :Bajel, trans. 0,70 = = 100 : (24,67 = = =: ) 
&| | SELL 1806 J 


Über das Verhältnis von Inlande und Tranfitfrachten mögen die An— 
fchauungen Rank's? Hier kurz angedeutet werden. Nah ihm kann eine 
Bahnıverwaltung dem Einfluß vorhandener Wettbeiverböwege Rechnung 
tragen oder auch nicht. Thut fie es nicht, jo verliert fie einen Zeil des 
Verkehrs: die inländischen Benuber haben dabei weder Vor- noch Nachteile. 
Führt die Bahn dagegen Ausnahmstarife für die Wettbewerbsverbindung 
ein, jo fann dies doch feinen berechtigten Anlaß dafür bieten, daß die Bes 
nüßer von Zwijchenitreden, die mit dem Wettbewerbe gar nicht? zu thun 
haben, für fich einen Vorteil, d. 5. die Süße des Mettbewerbstarifes zu 
erlangen ſuchen. 

Wollte die Bahn davon abgehen, den Konfurrenztarif ausſchließlich 


1Ranka. a. O. 
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auf die Konkurrenzſtrecke zu beſchränken, ſo würde ſich die ſchwierige Frage 
ergeben: Soll die differentielle Tarifierung nur auf Unterabteilungen der 
Konkurrenzſtrecke, oder auf alle gleich große oder kleinere Strecken des 
Bahnnetzes Anwendung finden. Erſteres wäre eine große Ungerechtigkeit 
gegenüber anderen Teilen des Netzes, letzteres würde Einnahmeausfälle ver— 
urſachen, würde auch eine weitgehende, nicht unbedenkliche Durchbrechung 
des normalen Tariffyſtems darſtellen. 

Die Betrachtung der Konſequenzen dürfte hinreichend nachweiſen, daß 
den Bahnen berechtigter Weiſe feinerlei Vorwurf gemacht werden kann, 
wenn fie ſolche Ausnahmetarife, die ihnen durch fremden Wettbewerb auf- 
gezwungen werden, nur dort anwenden, wo diefer Zwang vorliegt. 

Soll mitunter doch eine Berüdfichtigung der Zwifchenftreden jtattfinden, 
jo kann diefelbe in doppelter Weife erfolgen: durch Übertragung der Wett- 
bewerbgeinheitsjäge auf die Zmifchenftreden oder durch die fogenannte Rüd- 
wirkung, d. 5. die Übertragung der Wettbewerbsfracht für die ganze 
Strede auf die vorliegenden Stationen, bis die normalen Tarife fich billiger 
itellen. 

Im V.G. T. für den badifch-piälzifchen Verkehr vom 1. Februar 1896 
weilt A.T. Nr. 7 für Petroleum und Naphta die gleichen Sätze 
auf, wie fie jchon feit 1. Januar 1895 beitanden. Auch die Bedingungen 
für die Anwendbarkeit und die Beichränkung auf den Verſand von großen 
Handelsmittelpunkten aus find unverändert geblieben. 

Nachtrag V vom 1. Januar 1898 ermäßigt einige Säbe des A.T. 
Nr. 7 für Petroleum und Naphta. 


Frachtſatz vom 


Don Ludwigshafen nah: |, Januar 1898 1. Eeptember 1893 


Konftanz, transit 1,18 Mt. 1,33 ME. 
Singen, transit 1,04 ⸗ 124 = 
Waldshut, transit 1,18 : 1,30 


Die neuen Sätze des AUT. Nr. 7 find für den Verkehr mit oft» 
jchweizeriichen Stationen jeftgefegt. Während bis jetzt die Tranfitfäße im 
Petroleumverkehr nur für die Meftjchweiz erheblich ermäßigt worden waren, 
Icheint nunmehr die Konkurrenz der direkten Bahnfrachten ! von den Norb- 
jeehäfen Beranlaffung gegeben zu haben, die Petroleumtranfitfäße von den 
Rheinumfchlagplägen auch nach der Oſtſchweiz herabzujeßen. Die Ermäßig- 
ungen fommen dem Durchgangsverkehr zu Gute. 

Aus dem V.G. T. des S.W.D. EB. für den Verkehr zwiſchen Eljaß- 


ı Vol. hiezu die Jahresberichte der Handelatammer Mannheim für 1897 u. 1898. 
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Lothringen, der Wilhelm-Luremburg- Bahn und der Pialzbahn mögen auch 
einige kurze Frachtnotizen folgen. 

Im B.6.T. vom 1. Januar 1885 jest A.T. Nr. 11 Petroleum 
und Naphta folgende Säße feſt: 


a een (Reihabahn), loco. . . . . 1,08 ME. 
: transit. . . . 088 = 


Der Frachtſatz von 1,08 ME. gilt auch für den Verfand nach den 
vor Bajel gelegenen eljäjliichen Stationen der Haupt: und Nebenlinien, 
infofern die normalen Inlandſätze eine höhere Fracht ergeben; man ver- 
meidet durch diefe Beitimmung die jogenannte Frachtdisparität. 

Am B.6.T. vom 1. Juli 1892 ift zu erwähnen AT. Nr. 7 für Betro- 
leum und Naphta. 


—— Baſel loco. . . 1,08 Mt. } die gleichen Sätze wie im 
transit. . 0,88 = badiich-pfälziichen Verkehr. 


Die Bedingungen für die Anwendbarkeit dieſes A.T. find diefelben, 
wie fie früher im badiſch-pfälziſchen Verkehr jchon mitgeteilt wurden. Hier 
fommt noch) dazu, daß der Ausnahmeſatz für Bafel loco auch für jene vor 
Bajel gelegenen elſäſſiſchen Stationen gilt, für welche fidh bei normaler Be— 
rechnung eine höhere Fracht ergiebt. Dieſe Bergünftigung verhütet nur, 
daß die Fracht für 1 Waggon, der nicht bis Bafel Läuft, ſich höher ftellt, 
ala für eine weiter gehende Sendung bis Bajel; die Frachteinheitöpreije 
dagegen find natürlich für die fürzeren Streden des Inlandverkehrs höher 
als für den Verkehr bis zur Grenze. 

Nachtrag III vom 1. April 1894 MT. Nr. 7 für Petro- 
leum und Naphta. 


Ludwigshafen⸗ 2 (R.B.), loco . . . 1,08 ME. \ Die gleichen Sätze 
2 : transit. . 0,88 = wie im Jahre 1892. 


Im V.G. T. vom 1. Mai 1895 erfcheint ein neuer AT. Nr. 7 
für Petroleum und Naphta. 
Ludwigshafen-Baſel, loco 1,08 ME. pro 100 kg (4,18 Pf. pro tkm Durdichnittsfradht) 
⸗ : trans.088 = : 10 : 34 = = = » 
⸗ Straßburg 0,75 = = 100 » (5,72 = =» : 5 


Während der A.T. Nr. 7 nur für die Relation Ludwigshafen-Bafel 
gilt, wird er jebt auf eine große Zahl eljäffiiche Stationen ausgedehnt. 
Man begegnet hier wieder Maßnahmen, welche eine Verallgemeinerung bisher 
differentieller Begünftigungen darjtellen und daher im Sinne der Zariftheorie 
einen Yortichritt bilden. Allerdings wird es auch hier nit an Stimmen 
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fehlen, die in der Ausdehnung des A. T. eine Unterſtützung der amerikaniſchen 
Monopolbeftrebungen erbliden wollen. 


Im füdweſtdeutſch-ſchweizeriſchen Güterverkehr, Zarif- 
beit vom 1. Auguft 1887 enthält AT. Nr. 11 Petroleum u.a. folgende 
Sätze: 

Ludwigshafen (Mannheim)Ehur . . . . . 323 ets. 
s ⸗ :St. Gallen . . 225 


Nachtrag VI vom 1. Dezember bringt teilweije erhebliche Ermäßigungen 
bei A.T. Nr. 11 für Petroleum nämlich: 


früher: 
Ludwigshafen Mannheim)Ehur. . . . . 274 cts. 323 


⸗ ⸗ :&t. Gallen. . 226 : 295 
: » :Romandhorn . 193 = — 
Rorſchach. .. 193 =: — 


Das Tarifheft vom 1. Auguſt 1895 bringt im A.T. Nr. 11 für 
Petroleum und Naphta folgende Säge: 


Don Nah Romanshorn Rorſchach Chur St. Gallen 
Ludwigshafen 194 194 278 226 cts. pro 100 kg 


Das Tarifheft vom 1. Januar 1899 endlich enthält im AT. Nr. 11 
teilweife neue Frachtermäßigungen, fo u. a.: 


Von Nah Romanshorn Rorſchach Chur St. Gallen 
Ludwigshafen 169 192 283 215 ets. pro 100/kg 


Geihihtlihe Notizen über die Entwidlung des ſüdweſtdeutſchen 
Petroleumverfehrs jeit 1880. 


1580, 


Wegen großer Vorräte in Amerifa wartete man in Deutichland im Jahre 
1880 auf billige Breife, eine Hoffnung, die fich indefjen als trügerifch erwies. Sie 
verleitete dazu, zögernd und erft jpät an die Dedung de Winterbedarfes zu geben, 
und bie veranlahte bei alsdann fich Häufender Nachfrage ein Anziehen der Preife. 


1881. 


Auch 1881 gab es viele Enttäufchungen in Handeläfreifen. In der erſten 
Hälfte des Jahres ſchloß der europäifche Handel bei mähig anziehenden Preifen mit 
Amerika zahlreiche Terminfäufe auf Spätjahrlieferungen ab. Die Preisfteigerung 
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währte aber nur bis Auguft und nahm von da an eine ftetig weichende Tendenz an 
infolge großer Überproduftion in Amerifa. Die Terminfäufe führten daher zu großen 
Berluften. 


1 882. 


Die amerikaniſche Überproduktion drückte bis gegen Ende des Jahres auf die 
Preife; erft die Nachricht vom Nachlaffen einzelner Öldiftrikte ließ eine Steigerung 
der Preije vermuten. Lebhafte Konkurrenz zwifchen Bremen und Mannheim, die fich 
in den Verfehrszahlen des letzteren Handelsplatzes empfindlich ausſpricht. 


1883. 


Petroleumbörfen mehrfach angeregt. Raffinerie im Inland vorgeſchlagen. Für 
600 000 t Roh: Petroleum — Bedarf Deutichlandd — erden an Materialien und 
Löhnen 18,88 Mil. ME. meift im Auslande aufgewendet. 

Die amerifanifche Überproduftion läßt nach, die Preife fteigen langſam, aber 
jtetig. Nuffiiches Petroleum findet allmählich Eingang in Deutjchland, vorerit mehr 
im Often. — Der Verfehr Mannheims war lebhaft, eine Folge ſowohl billiger Rhein- 
frachten, als auch ermäßigter Umlade: und Lagerfoften. Wettbewerb mit Bremen 
dadurch weientlich erleichtert. 


1884, 


Die Preiſe ſanken in der erften Jahreshälfte (Antwerpen, Januarpreis 22/2 fr. 
Juni 18 fr.), ftiegen im Juli wieder (19,5 fr.) und blieben von da an ziemlich 
beharrlich. Frachtverhältniſſe mißlich am Rhein wegen ber ungünftigen Waſſerſtände, 
weshalb Mannheim viel auf der Bahn von Bremen und Antwerpen bezieht. Ruffiiches 
Petroleum findet in Deutichland wenig Anklang, macht aber dem deutſchen Handel 
in der Schweiz mit Hilfe des ſehr billigen Bahnmweges Genua-Gotthard empfindliche 
Konkurrenz. Der Mannheimer Petroleumbandel erfennt und erprobt in der Ein- 
führung von Gifternenwagen eine wejentliche Stärkung feiner Wettbewerbafähigfeit. 


1585. 


Die Borräte in den Stapelpläßen Europas waren dauernd geringe, weil nad 
den jchlechten Erfahrungen der letten Jahre große Vorſicht Plab gegriffen hatte und 
beſonders Zermintäufe vermieden wurden. Die Preife waren niedrig und zeigten 
nur geringe Schwankungen. — Mannheim bezeichnet die Konkurrenz des ruſſiſchen 
Petroleums in der Oftjchweiz ale wenig fühlbar. 


1886. 


Wahrſcheinlich infolge der Konkurrenz des ruſſiſchen Petroleums hielten ſich die 
Preiſe auf einem bisher nicht erreichten niedrigen Stande. Erſt gegen Ende des 
Jahres hoben ſich die Preife angefichts der jehr geringen Lagerbeftände in Europa. 


1887, 


Die Rheinhäfen Magen fehr über die Ermäßigung der preuß. Frachten ab 
Bremen. Die Handelstammer Mannheim giebt an, daß im November und Dezember 
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1887 die Waflerfracht Rotterdam-Rannheim mit allen Untoften fi auf 20 Mi./t 
ftellte, während bie Bahnfracht Bremen- Mannheim nur 15 ME. beträgt. — Die 
Preisbewegung war ruhig, erft die Einftellung der Rheinſchiffahrt gegen Jahresſchluß 
rief eine mäßige Preiöfteigerung hervor. Die Konkurrenz des ruffiichen Petroleums 
wird ala noch nicht ſehr empfindlich bezeichnet. 


1888, 


Es herricht eine auffallende Unklarheit über die Konkurrenz des rujfiichen gegen 
das amerifanifche Petroleum. Rheinische Stimmen — der Rhein neigt naturgemäß 
mehr der Einfuhr ameritanifchen Petroleum: zu — bezeichnen teilweife die Kon— 
furrenz des ruffiichen Produktes als wenig fühlbar, teilweife dagegen ala jehr be: 
deutend!. Ruſſiſches ÖL ftellt ſich in Mannheim durchichnittlich 1 ME. billiger als 
amerifanifched. Die Einfuhr mit Zantichiffen zu den Seehäfen bewährt fi gut 
und nimmt ftarf zu. Man bereitet daher auch für Binnenhäfen den Verkehr von 
Fluß-Tankſchiffen vor, ebenjo den Bahntransport mit Keffelmagen von den Binnen: 
häfen. Bon Tankſchiffen und Keſſelwagen erhofft man in den Binnenhäfen am Rhein 
eine Unterftüßung im Wettbewerbe gegen Bremen, das durch Bahntarife erheblich 
unterftüßt wird. (Die Frachtſätze Bremen-Mannheim wurden 1887 von 2,50 auf 
1,50 ME. für 100 kg herabgeieht?.) Wie die ftatiftifchen Angaben jpäter erjehen 
laffen, hat fich diefe Hoffnung volllommen erfüllt. 


1859. 


Petroleumpreife waren ziemlich feſt. Die Konkurrenz des ruſſiſchen Petroleums 
ift in Süddeutſchland weniger fühlbar. Die Einfuhr nad) den Seehäfen in Seetank— 
ichiffen nimmt zu. Rheintanfichiffe find im Bau. 


1890, 


In diefem Jahre famen auf dem Rhein Tanktfchiffe zur Einführung, die ſtändig 
zwifchen den Nordjeehäfen und Mannheim verkehren. Der erfte Verjuch befriedigte 
volllommen. Mannheim gewinnt erft dadurch die Möglichkeit, ein großer Stapel: 
plat zu werden. Der Preis war gegen Jahresſchluß durch die niedrigen Seefrachten 
gedrüdt. Der große Einfluß des Tankſyſtems ſpricht fich deutlich in den Zahlen ber 
Statiftit für den Mannheimer Petroleumverfehr aus. 


1891, 


Das Jahr 1891 brachte am Oberrhein einen lebhaften Aufihwung im Petroleum: 
verkehr, wozu beionders die Tankſchiffe, die Tanks und die Gifternenwagen bei: 
trugen. Durch diefe Hilfsmittel gelang c3 den unabhängigen Petroleumfirmen, die 
Monopolbeftrebungen der Standard Oil Compagnie abzuwehren. Direkte Tant: 
feedampfer ftärfen die Dutfiders noch mehr, deren Erfolge dazu führen, dat auch in 
Stettin, Hamburg und Königsberg ähnliche Unternehmungen entftehen. Interefiant 





! Bericht der Handelätammer Mannheim für dad Jahr 1888 ©. 7. 
2 Bericht ber Handelsſkammer Mannheim für das Jahr 1883, Teil II, ©. 22*. 
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ift, daß die Tendenz der deutich-amerifaniichen Petroleumgefellichaft, der Vertreterin 
der Standard Oil Compagnie, nad) ihrer Angabe dahin zielte, den Abſatz des ameri— 
faniihen Petroleums zu fördern, die Speftulation von dem Petroleum mög: 
lichit fern zu halten und durch ausreichende Vorräte ftet3 dem Bedarf zu gemügen. 
— Die Preife zeigten im laufenden Jahre ftet3 die Neigung, zu finfen. — Die Ber: 
tretung ruffiichen Petroleums in Mannheim Elagt über die Tarifermäßigungen ab 
Trieft, Venedig, Savona, Genua in der Richtung nad) Sübdbeutichland und Der 
Schweiz. 

Die Konkurrenz der deutſch-amerikaniſchen Petroleumgejellichaft in Bremen und 
der American Oil Compagnie in Rotterdam führte dazu, daß beide Unternehmungen 
die Preiie ab Mannheim viel niedriger hielten ald ab Rotterdam, Antwerpen, 
Hamburg, Bremen. Der Handel Mannheims fam dadurch in die Lage, bis nad) 
Mitteldeutichland (KHafjel) und weit nach dem Dften (Paſſau) Verfäufe zu bewerf: 
ftelligen, jodat die Mannheimer Verkehrszahlen des Jahres 1891 eine große Steigerung 
aufweiſen. 

1892. 

Der Kampf zwiſchen den Monopolbeſtrebungen der Standard Oil Compagnie 
und ben unabhängigen Raffinerien entbrannte immer heftiger. Mit Hilfe technijcher 
Bervolllommnungen (Röhrenleitungen von Penniylvanien nach der Küfte) halten fich 
die letzteren vollkommen fonfurrenzfähig. — Die Beitrebungen von Petroleumfirmen 
am Oberrhein gehen vor allem darauf aus, ihre Tanks und dadurch ihre Aufnahme: 
fähigkeit zu vergrößern. Die Berfehrsfteigerung entipricht auch den gehegten Er- 
wartungen. — Die Preife gingen infolge der Hämpfe zwiſchen Monopoliften und 
Outſiders ftetig zurüd. — Das ruffiiche Petroleum gewinnt etwas an Boden. Der 
Handel vom Rhein aus nad Südoftdeutichland ift aber durch die Tarifvergünftigungen 
Trieſts Sehr erichwert. Die gewaltige Steigerung feines Petroleumverfehrs dankt 
Mannheim vorwiegend dem Tankſyſtem, welches geftattet, während der Sommermonate, 
bei billigen Rheinfrachten, große Vorräte anzujammeln. 


1898, 

Die Preile waren 1893 noch niedriger als 1892, wozu aber auch die durch die 
mehr und mehr vergrößerten Tankſeedampfer verbilligten Frachten beitrugen. Es 
wird behauptet, dab der deutiche Einfuhrzoll höher ſei ala der Wert des Peiroleums. 
Die deutichen Kampfzölle gegen Rußland (50% Zuichlag zu dem Zoll von 7,50 Mt. 
100 kg) erleichtern, wie die Vertreter der ruſſiſchen Petroleumeinfuhr behaupten, der 
Standard Oil Compagnie den Weg zur Monopolifierung des Petroleumbanbels. 
Man jpricht übrigen? von einer Annäherung zwifchen der Standard Oil Compagnie 
und den ruffiichen Produzenten. Der loſe Petroleumtransport macht weitere Fort: 
ichritte durch die Einführung der Strahen:Gifternenwagen. Die Bertreter ruſſiſchen 
Petroleumd behaupten, daß die Vorzüge dieſes Produktes allmählich” mehr geichäßt 
werden. Am Oberrhein fühlt Mannheim in diefem Jahre empfindlich die beginnende 
Konkurrenz Straßburgs. 


1804, 


Tas Jahr 1894 brachte wiederum niedrigere Preiſe unter dem Einfluß des mit 
unverminderter Heftigfeit fortdauernden Kampfes zwiichen den Monopoliften und den 
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Dutfiderd. Dieſe Konkurrenz führte zu derart unnatürlichen Preisverhältniſſen, daß 
z. B. die Preiſe am Oberrhein viel niedriger waren als in den Niederlanden. Die 
Standard Oil Comp. wollte durch dieſen Preisdruck, bezw. die dadurch entſtehenden 
Verluſte die rheiniſchen Händler zwingen, ſich ihr zu unterwerfen. Sie ſuchte an den 
einzelnen Orten Händler für ſich zu gewinnen. Je ein auf ſolche Weiſe abhängig 
gemachter Händler, der zu Schleuderpreiſen verkaufen mußte und für alle Verluſte 
entſchädigt wurde, genügte in der Regel, auch die anderen Händler zum Anſchluß an 
die monopoliſierende Standard Oil Comp. zu zwingen. Waren alle Händler ge— 
wonnen, jo fonnte man die Preiſe beliebig erhöhen und die Konſumenten waren 
von einem Monopol abhängig!. — 

Der Abſatz am Oberrhein ftieg auch in dieſem Jahre; ganz beſonders hob ſich 
der Waflertransport bis Straßburg und fogar bis Hüningen. Der Abjchluß bes 
deutſch⸗ruffiſchen Handelsvertrags vom März 1894 erleichterte den Abſatz des ruſſiſchen 
Petroleums. Der ftarke Mehrverbrauch wird auf die jehr niedrigen Kampfpreiſe zurüd: 
geführt. Die jeit einigen Jahren geringen Preisbewegungen werden ben großen 
Borräten, die in den Tanks cc. in Deutichland lagern, zugeichrieben. 


1895. 

Die Preisbemwegungen ded Jahres 1895 waren jehr interejlant. Der ftarke 
Preisdrud, der fi) aus dem Kampfe zwijchen der Standard Oil Comp. und ben 
unabhängigen Raffinerien entwidelt hatte, hatte eimerjeit3 eine Minderung des 
Produftionsgewinnes und eine Einfchräntung der Produktion, amdererfeit3 eine Er: 
böhung des Konſums veranlaft. Dadurch waren die Vorräte der Standard Oil 
Comp. allmählich aufgezehrt worden, ſodaß dieje die Nachfrage nicht mehr befriedigen 
fonnte. Hierdurch ftiegen die Preife 53. B. in Mannheim im April 1895 von 21 auf 
35 ME./100 kg (verzollt), da die Produzenten die günftige Gelegenheit benüßten, fich 
für den Minderertrag der leiten Jahre ſchadlos zu halten, und ihre Produfte nicht 
auf den Markt gaben. Selbft die Standard Oil Comp. vermochte dieje Preis: 
bewegung nicht zu hemmen, obwohl fie ihre Rohölfäufe thunlichit einjchräntte und 
beshalb jogar ihre Naffinerien zum Zeile ichloß. Die hohen Preiſe erzeugten jedod) 
eine jehr geiteigerte Produktion, und dies fehte die Standard Oil Comp. in den 
Stand, ihre Baiſſe-Politik wieder aufzunehmen. Anfangs Mai ftanden die Preije 
ſchon wieder auf 2 Mt. Die Einfuhr des ruffiichen Petroleums nahm bei der 
Preisfteigerung erheblich zu, beſonders deshalb, weil fich die Preife etwas unter denen 
des amerifanischen Petroleums hielten. Die Schiffahrt war in der zweiten Hälfte des 
Jahres teilweife beichräntt, jodah der Petroleumverfand auf dem Water nad Straß: 
burg und dem Oberelfaß nicht den Umfang des Vorjahres erreichte. 


1596, 

Die Preisbewegungen waren in diefem Sahre mäßig und die Preiie hielten 
ſich zwifchen 20 und 22 Mk. Die Schiffahrt nach dem Oberrhein war lebhaft und 
von den Waflerftänden begünftigt. Der Kampf um das Petroleummonopol jcheint 
in ein ruhigeres Stadium treten zu wollen. Der Wettbewerb des ruifiichen Öls war 
durch Betriebsftörungen auf den kaulaſiſchen Eiſenbahnen erichwert. 


! Bericht der Handeldfammer Mannheim für das Jahr 1394 ©. 59. 
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1897. 

Die Preisbewegungen waren mäßig und die Preife niedrig, infolge guter 
Produktion und Vervollkommnung der technischen Einrichtungen in Amerifa. 

Der Petroleumverkehr Mannheims erlitt empfindliche Einbußen, die man teils 
den ungünftigen Herbftwailerftänden, dem fühlbar gewordenen Wettbewerb bes Frank— 
furter Umfchlages, der Zunahme des direften Bahnverfandes von den deutſchen See- 
häfen, ganz bejonderd aber dem in Mannheim beftehenden Lagermonopol der deutſch— 
amerifaniichen Petroleumgelelichaft und der Mannheim:Bremer Petroleum-Attien: 
gejellichaft zur Laft legte. Dadurch, dat alles im Befite der badifchen Bahnverwaltung 
befindliche, zur Anlage von Tanks geeignete Gelände an jene beiden Monopolgejell: 
ichaften verpadhtet worden jei, habe man es den früher durch Ph. Poth, jebt durch 
die Pure Oil Comp. vertretenen Dutfiderd unmöglich gemacht, den Wettbewerb in 
Mannheim aufzunehmen, den Monopoliften eö dagegen ermöglicht, ihre Preife enorm 
zu fteigern. Hierdurch wiederum habe man den von der Standard Oil Comp. un: 
abhängigen Handel Süddeutjchlands zum direkten Bezuge von den Seehäfen gedrängt. 
Endlich auch fei der Handel nad) dem Saar:, Nahe: und Mofelgebiet, ſowie auch 
nach Zeilen von Eljah-Lothringen einigen Filialen der Standard Oil Comp., wie 
3 B. der société anonyme pour la vente de petrol ei-devant H. Rieth & Cie., 
Anvers; American Petrol Company Rotterdam; Amerif. Petr.-Anlagen, G. m. 
b. H. in Neuß a. Rh. zugewielen worden, welche zum Teil ab Mainz und Frank: 
furt liefern. Durch all diefe Umftände jet Mannheim von der erften Stelle im deutjchen 
Import verdrängt worden, während Hamburg, der deutiche Zufluchtsort der ameri- 
faniichen Dutfiderd, feine Einfuhr von 147031 t in 1896 auf 208964 t in 1897 
erhöhen konnte. 

Die Schädigung Mannheims und der badiſchen Bahnen — deren Entgang auf 
1500 Waggons von der Handelskammer gejhägt wird — infolge des Lagermonopols 
ſei daher eine ſehr große. 


1898, 


Das Jahr 1898 fteht unter dem Zeichen einer ftarten Gegenftrömung gegen bie 
Monopolbeitrebungen der Standard Oil Comp. Die Vereinigung unabhängiger 
Petroleumhändler Süddeutichlands war eifrig bemüht, die Verlängerung beftehender 
Verträge mit den Monopolgejellichaften zu verhindern und den Neuabſchluß ſolcher 
Verträge zu Hintertreiben. Die Reichsregierung ließ dieſen Beftrebungen, ſoweit 
thunlich, Förderung zuteil werden. Hierdurch und durch das Entgegentommen ber 
Pure Oil Comp. in Hamburg, welche 1898 in Ludwigshafen eine Tantanlage er: 
richtete, gelang e3 dem unabhängigen Betroleumhandel, den Beftrebungen der 
Standard Oil Comp. vorerft zu begegnen. Dieſe Vorgänge dürften zu der neuerlichen 
Hebung der Mannheimer Verfehrözahlen mit beigetragen haben. Ob dauernd gegen: 
über den Monopolbeftrebungen der Standard Oil Comp. etwas erreicht wirb, läßt 
ſich heute noch nicht überjehen. 


Pierer'ſche Hofbuchdruckerei Stephan Seibel & Go. in Altenburg. 
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